

Воспитаннини ДОСААФ 


на слунібе в армии 




В ПАРАДНОМ 
РАСЧЕТЕ 


к маршу готовыі 

Гвардии ефрейтор Александр 
Самсоннин — участник парада 
на Красной площади. 

Фото В. Суходольского 


Октябрь 1917 года... В те историче- 
ские дни по личному указанию Владими- 
ра Ильича Ленина из рабочих Путилов- 
ского завода была сформирована 2-я 
железнодорожная противосамолетная 
батарея. Уже через несколько месяцев, 
в феврале 1918-го, когда в огненной ку- 
пели получала крещение Красная Армия, 
путиловцы открыли боевой счет — под 
Псковом сбили два немецких самолета. 
Этот счет многократно возрос во время 
Великой Отечественной войны. Сегодня 
ратную эстафету, принятую от ветеранов 
войск противовоздушной обороны, уве- 
ренно несут воины гвардейского зенит- 
ного ракетного Путиловско-Кировского 
ордена Ленина полка ПВО, охраняющие 
небо Москвы. 

Среди часовых воздушных просторов 
столицы немало военных водителей, обу- 
чавшихся до призыва в армию в авто- 
школах ДОСААФ. Об одном из них наш 
рассказ. 

Красный Мыс — поселок на Тамбов- 
щине; в нем рос, учился в школе Алек- 
сандр Самсонкин, сын фронтовика-кава- 
лериста. 

Красная площадь — главная площадь 
страны; по ее брусчатке 7 ноября 1978 
года вел во время военного парада бое- 
вую машину с зенитной ракетой на бор- 
ту гвардии ефрейтор Самсонкин. 

В самом начале беседы с Александром 
я спросил: 

— О чем думалось в минуты парада? 

Круглолицый, коротко подстриженный, 
ефрейтор вскинул светло-зеленые бле- 
стящие глаза и ответил сразу, словно 
ждал этого вопроса: 


— Успел об одном подумать — о том, 
что в ноябре сорок первого участвовали 
в параде и эенитчики нашего полка. По- 
думал об этом — и почувствовал уве- 
ренность, старался четко вести машину. 

Нелегко добиться чести быть вклю- 
ченным в парадный расчет. Когда начал 
бороться за это право Александр Сам- 
сонкин? С первых дней армейской служ- 
бы? 

Нет, начало, я думаю, надо искать 
раньше: в беседах сына с отцом-фрон- 
товиком, в долгих разговорах Алек- 
сандра с братьями, отслужившими в ар- 
мии, в его добросовестном отношении к 
труду на заводе, а затем — к учебе в 
тамбовской автошколе ДОСААФ. Там 
добрыми и умными наставниками Сам- 
сонкина и его товарищей были фронто- 
вик многоопытный специалист Сергей 
Сергеевич Семенов и водитель второго 
класса Николай Иванович Бабкин. На- 
ставники формировали характер Алек- 
сандра, прививали любовь к профессии. 
Но и сам он всегда стремился быть дея- 
тельным, не чурался трудностей, стара- 
тельно готовил себя к армейской служ- 
бе. Знал: легкой она не будет. А вклю- 
чение в парадный расчет пришло зако- 
номерно, стало почетной наградой. Но 
прежде, чем удостоился Александр этой 
высокой чести, достаточно поварился в 
солдатском котле. Знания, приобретен- 
ные в автошколе, стали как бы трампли- 
ном к быстрому становлению Александ- 
ра как водителя седельного тягача 
ЗИЛ — 131. Устройство автомобиля, прави- 
ла его эксплуатации, искусство вождения 


Самсонкин постигал вдумчиво и терпе- 
ливо. Ему помогали в этом младший сер- 
жант Василий Садов, ефрейтор Алек- 
сандр Хорев, другие сослуживцы. 

Не сраэу доверили Самсонкину транс- 
портировать на борту автомобиля гроз- 
ное оружие — ракеты. Не семь, а, на- 
верное, семьдесят семь потов сошло, 
прежде чем он состоялся как ракетчик. 
Ведь одновременно он осваивал и обя- 
занности номера в расчете. Щедрый по 
характеру человек, гвардии ефрейтор 
давно уже стал помощником команди- 
ров в обучении молодых водителей. 

Мне понравилось, как отозвался об 
Александре его командир — гвардии 
лейтенант Г. Гармаш: 

— Самсонкин — лучший водитель в 
подразделении. Его машина всегда в об- 
разцовом состоянии, всегда в боеготов- 
ности. А управляет тягачом — залюбу- 
ешься. Во время маршей, тренировок, 
боевой работы он водит машину и чисто 
и бережно; выполняет задачи четко и ра- 
зумно. Словно ракета находится не на 
борту автомобиля, а в его, Александра, 
крепких ладонях. 

...Как известно, прямо с исторического 
парада 41-го года войска, участвовавшие 
в нем, отправлялись на фронт. 

...Комсомолец гвардии ефрейтор Алек- 
сандр Самсонкин сразу после военного 
парада 7 ноября 1978 года заступил в 
составе своего подразделения на боевое 
дежурство по охране родного москов- 
ского неба. 

А. КОРОЛЕВ 





АВТОШКОЛА- БАМУ 



Почти два десятка лет я руковожу 
Свободненской автошколой ДОСААФ, 
она одна из старейших на Дальнем Во- 
стоке. Всякое бывало в жизни ее кол- 
лектива, но, пожалуй, никогда он не ис- 
пытывал такого напряжения и вместе с 
тем удовлетворения, гордости за сде- 
ланное, как в последние годы. Эхо вес- 
ны 1974-го, когда первопроходцы — 
бойцы отрядов молодых строителей 
БАМа рассыпались по трассе, всколых- 
нули тайгу, сразу же долетело и до нас. 
Мы знали: по территории Амурской об- 
ласти пройдет Центральный участок 
БАМа, а это около половины всей ма- 
гистрали. Ясно было, что мы, досаафов- 
цы, можем и должны оказать помощь 
всенародной стройке, прежде всего обу- 
чением технических кадров — шоферов, 
крановщиков, бульдозеристов, тракто- 
ристов. На это нацеливали нас област- 
ной комитет партии, облисполком, об- 
ком ДОСААФ. 

Уже в 1975 году школе были увели- 
чены плановые задания по подготовке 
водителей. На следующий год — еще 
увеличение. Чтобы справиться с зада- 
чами, коллектив прежде всего взялся 
за обновление материальной базы. До- 
бились расширения учебных площадей 
(школа размещается в старых, но до- 
бротных зданиях, строительство нового 
комплекса запланировано на 1980 год), 
пополнили парк автомобилей, в том чис- 
ле приобрели учебный автобус, построи- 
ли гараж на 25 машин, оборудовали 
по всем современным требованиям ав- 
тодром на площади в шесть гектаров. 
Продолжаем оснащать классы электри- 
фицированными стендами, разрезными 
агрегатами, киноаппаратурой. 

Бывая на трассе БАМа, я часто слы- 
шу: магистраль измеряет время кило- 
метрами. Ну а мы, работники автошко- 
лы, те, кто вносит свою, пусть малую 
долю помощи строителям, чем его из- 
мерим? Конечно, числом и качеством 
обученных специалистов. Вот несколько 
цифр: в минувшем году для народного 
хозяйства школа подготовила более 800 
водителей категорий «А», «В», «С» и 

«О», кроме того, 380 человек повысили 
классность. Значительная часть из вы- 
пускников трудится за рулем на самом 
участке БАМа или доставляет туда гру- 
зы из города Свободного и других мест. 

Правда, это может покаэаться каплей 
в море, если принять во внимание, что 
только на нашем, как мы говорим, уча- 
стке магистрали ведут работы десятки 
строительных подразделений, в их распо- 
ряжении в истекшем году насчитыва- 
лось свыше двух тысяч большегрузных 
автомобилей, а водителей и других спе- 
циалистов пока на трассе не хватает. Го- 
ворят, что отсутствие специальности — 
это первая сіподножка», которую полу- 


чает доброволец. А таких прибывают 
сотни в числе новичков. 

Наиболее разумный подход — в обла- 
стях и республиках подбирать в отряды 
молодежь, уже обученную механиза- 
торским, строительным и иным специ- 
альностям. Другая сторона той же про- 
блемы — готовить кадры на самой 
трассе. Вот коллектив нашей автошколы 
и подключился к этому благородному 
делу. Еще в начале 1977 года обком 
ДОСААФ принял решение создать в 
Тынде СТК и открыть курсы по подго- 
товке водителей третьего класса и повы- 
шению квалификации. 

Что такое Тында, сегодня вряд ли 
нужно объяснять. Ее по праву называют 
столицей БАМа. Недавний таежный по- 
селок, затерянный среди сопок, день • 
ото дня превращается в современный 
город. Коллектив Главмосстроя, кото- 
рый строит Тынду, возвел уже 18 девя- 
тиэтажных жилых домов общей площа- 
дью более 70 тысяч квадратных мет- 
ров, детский комбинат, две средние 
школы, поликлинику, производственные 
объекты. Будущий город угадывается в 
прямизне нынешних улиц, в их привязке 
к ландшафту, в уже обозначившихся 
центре и микрорайонах. Предполагает- 
ся, что к 1980 году число жителей здесь 
достигнет 70 — 80 тысяч. 

Понятно, что широкое развертывание 
здесь военно-патриотической, оборонно- 
массовой, учебной, спортивной работы — 
веление времени. И когда в Тынде от- 
крылся СТК, мы решили помочь ему 
оборудованием, автомобильными агре- 
гатами, другими учебными пособиями. 
Припоминается общее собрание препо- 
давателей и мастеров. А. Мерещук, Л. и 
В. Яновы, А. Макеев, В. Князев, Н. Мель- 
ников вызвались сделать для тындинско- 
го СТК разрезные агрегаты, механизмы, 
помочь в налаживании учебно-методи- 
чесъой работы на месте. Вот первый 
результат: 30 выпускников спорттехклуба 
стали водителями третьего класса и 21В 
повысили квалификацию. 

К востоку от Тынды по трассе БАМа 
строится в тайге другой город на тер- 
ритории нашей области — Февральск, 
тоже на месте маленького приискового 
поселка. Оттуда опять просьба: «Помо- 
гите открыть водительские курсы...» Раз- 
ве откажешь! Создали там скромную 
учебную базу з автопредприятии. Пре- 
подаватели, мастера и учебные автомо- 
били отправились, как говорится, своим 
ходом. По распоряжению обкома 
ДОСААФ два «москвича» водворили на 
грузовики. Дело это оказалось непро- 
стым. От станции Арга до места назна- 
чения более 300 километров. Дороги — 
грунтовые, а с морозами зимники. 

Добрались наши посланцы благополуч- 
но. Теперь многие трудности позади. В 
Февральске в минувшем году на досаа- 
фовских курсах повысили квалификацию 
80 шоферов ЗИЛов, КрАЗов, «уралов», 
56 человек получили удостоверение во- 
дителей категории «В». Да, да, не удив- 
ляйтесь. Среди строителей БАМа, жите- 
лей нашего города и района все боль- 
ше и больше людей обзаводятся мо- 


тоциклами и автомобилями. И пока что 
удовлетворить их запросы полностью 
автошкола не в состоянии. 

Я рассказал о том посильном вкладе, 
которьій вносит наш коллектив в помощь 
строителям магистрали века. Вносят 
свой вклад коллективы благовещенской 
объединенной технической школы, дру- 
гие учебные организации ДОСААФ 
Амурской области. 

Достаточна ли эта помощь? Полагаю, 
что нет. Настала пора в строящихся го- 
родах, поселках на трассе БАМа энер- 
гичнее, инициативнее действовать нашим 
оборонным организациям, создавать на 
местах новые спорттехклубы, курсы. 
Ведь за сотни километров (как это вид- 
но из случая с Февральском) каждый раз 
не будешь ездить, да к тому же у авто- 
школ Общества есть важнейшая госу- 
дарственная задача: готовить водитель- 
ские кадры для Советских Вооруженных 
Сил. Плюс к тому наша школа, например, 
выполняет плановые задания по подго- 
товке водителей, механизаторов для дру- 
гих крупных строек — Зейской ГЭС, ли- 
нии электропередач (ЛЭП-500 Зея — 
Свободный — Хабаровск), предприятий 
объединения «Амурлес» и для сельского 
хозяйства области. 

...Как-то в летнюю пору мне довелось 
ехать на автомобиле от станции Большой 
Невер в сторону Тынды по АЯМ — Аму- 
ро-Якутской автомагистрали, пробитой, 
как известно, через тайгу, болота и тун- 
дру до Якутска. 

Ныне по этой трассе идут ЗИЛы, 
ГАЗы, МАЗы, КрАЗы не прерывающимся 
потоком, везут грузы для БАМа. Даже 
ходит поговорка: «Без АЯМа нет и 
БАМе». В кузовах машин, на прицепах — 
буровые станки, подъемно-транспорт- 
ные механизмы, трелевочные тракторы, 
железобетонные конструкции, трубы, 
кирпич и, конечно, продукты, товары 
широкого потребления — все, что нуж- 
но великой стройке и ее людям. И, гля- 
дя на этот «железный поток», я думал: 
ведь за рулем машин, наверняка, сидят 
воспитанники нашей школы. 


В. ЗИМИН, 
начальник автошколы 

Амурская область, 
г. Свободный 
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I 


ВАДИМ 

ПАВЛОВИЧ 


В ОРГАНИЗАЦИЯХ 
ДОСААФ 



— Руководители 
бывают разные. 

Я — из «черно- 
вых»: когда строи- 
лись, сам, если 
нужно, брался за 
лопату, за всякий 
инструмент, и так 
далее, и так да- 
лее... А что? Лич- 
ный пример иногда 
лучше всяких слов. 

Вадим Павло- 
вич улыбнулся, и 
вокруг добрых 
глаз разбежались 
стрелки морщинок. Потом встал из-за 
стола, одернул непременный черный 
пиджак и сказал: 

— Ну ладно, обо мне, если это и 
впрямь вам интересно, как-нибудь по- 
позже поговорим. Пойдемте-ка лучше 
школу смотреть. 

Не каждому человеку повезет встре- 
тить в жизни главное дело. Васильеву 
повезло: таким делом стала для него 
автошкола. Начиналась она в конце 1958 
года и называлась тогда автомотоклу- 
бом. 

— Что у нас было? А ничего не было. 
Склад с запчастями да плакаты — вот 
и все «наглядные пособия». Большинст- 
во преподавателей приходило учить ре- 
бят на общественных началах. Когда теп- 
ло было, то «классы» прямо на свежем 
воздухе: разложимся на пеньках и зани- 
маемся. Зимой — куда пустят, и так да- 
лее, и так далее... До шестьдесят второ- 
го года все по «чужим» людям странст- 
вовали. Потом свое первое здание по- 
строили. Так потихоньку росли, пока вон 
какую красавицу не отгрохали. 

Васильев смотрит на новую, светлого 
кирпича двухэтажную школу с откро- 
венной гордостью и любовью. 

— Да, двадцать лет прошло. Уже сы- 
новья первых курсантов у нас учатся. 
Может, скоро внуки придут, а? Обяза- 
тельно придут. К нашей профессии мно- 
гие сейчас тянутся. 

...А за него в семнадцать с небольшим 
лет профессию выбирала война. Шел со- 
рок третий год. Маленький, далекий от 
линии фронта Мензвлинск вел счет «по- 
хоронкам» уже на сотни. И еще шестьде- 
сят ребят, вчерашних _^ 11 коль ников, по- 
строившихся в неумелый строй, прово- 
жал город на войну. Среди них был 
Вадим Васильев. Третий солдат в се- 
мье — отец погиб в пехоте под Ленин- 
градом, старший брат воевал в артилле- 
рии. Парни рвались в бой, но сначала 
им снова пришлось учиться: в школе, 
где готовили мотоциклистов-разведчи- 
ков. Была на войне такая профессия. 

А первый бой Васильев принял под 
только что освобожденным Киевом. Это 
был непростой бой, один из тех, что при- 
ходились на долю разведчиков: на сво- 
их машинах уходили они в немецкий тыл 
и, углубляясь иногда на полсотни-сот- 
ню километров, шли по дорогам и без- 
дорожью, лесами, громили штабы гит- 
леровцев, добывали ценные документы, 
«языков»... Словом, разведка! 


Сначала страшно было — мальчишка 
ведь. Он научился побеждать страх и 
принимать по-фронтовому быстро реше- 
ния. Научился воевать. Сейчас, желая 
подчеркнуть важность какого-либо дела 
или похвалить кого-нибудь за четкость 
в работе, Васильев говорит: «Как на 
фронте». Такой у него эталон. Вадим 
Павлович считает, что война его жалела: 
освобождал города и страны, в первых 
рядах форсировал Вислу и Одер, дошел 
до Берлина и остался цел и невредим 
(«В Берлине, правда, под самый конец 
слегка контузило. А так — ничего»). На 
пути от Киева до Берлина он потерял 
многих боевых друзей и сегодня береж- 
но поддерживает связь с теми, кто вер- 
нулся живым. Главные письма в его 
почте — от бывших однополчан. Василь- 
ев член совета ветеранов 1-й гвардей- 
ской танковой армии. 

Несколько лет назад он получил пакет 
из Москвы, в котором была книга, напи- 
санная бывшим начальником разведки 
1-й танковой А. Соболевым «Разведка 
боем». На ней надпись: «Славному раз- 
ведчику 6-го мотоциклетного полка Ва- 
сильеву Вадиму Павловичу — с глубо- 
ким уважением. Автор этой книги». Что 
может быть дороже памяти и уважения 
тех, с кем воевалі 

Война свела Васильева с талантливьім 
мотогонщиком, замечательным (только 
так говорит о нем Вадим Павлович) че- 
ловеком — Эдуардом Лорентом. Заме- 
ститель командира роты по техчасти 
научил молодого водителя по-настояще- 
му любить и понимать машину, потом 
увлек мотоспортом. Уже после войны, в 
Германии, вместе готовились к сорев- 
нованиям. А когда Васильев сменил 
уехавшего Лорента на посту «зампоте- 
ха», то не раз вспоминал уроки мастера 
и доказал, что отлично их усвоил: счет 
победам рос от старта к старту. Домой 
он вернулся в 1951 году и кроме девя- 
ти боевых привез спортивные награды — 
грамоты, именные часы, даже аккорде- 
он, врученный маршалом Чуйковым. Од- 
нако играть на нем так и не научился. 

— Все некогда было. В Мензелинске 
подрастали ребята, потерявшие на вой- 
не отцов, их надо было воспитывать, рас- 
тить солдатскую смену. Предложили мне 
возглавить райком ДОСААФ. Как раз 
была та работа, которую ждал. А с че- 
го начинать? Чем увлечь молодежь? Ре- 
шил — спортом, мотоциклами. Начали 
понемногу соревнования проводить, и 
так далее, и так далее, энтузиастов во- 
круг райкома собирать. Вроде, пошло 
дело. Потом «заболел» автомотоклубом, 
как организовали его — ушел туда на- 
чальником. 

Сегодня от Мензелинска до Набереж- 
ных Челнов езды по асфальту часа пол- 
тора. Но тогда, в пятидесятых, дороги 
этой не было, и зимой нередко добира- 
лись к соседям целые сутки. Однажды 
Васильев с водителем Александром 
Жирновым отправился в Челны. Начав- 
шаяся метель заставила повернуть на- 
зад. «Вадим Павлович, — предложил 
Жирнов, — заедем ко мне, переждем. 



Сына Витьку посмотрите, недавно ро- 
дился, забавный пацан». Васильев со- 
гласился. Так произошла первая встреча 
будущего начальника автошколы с буду- 
щим завучем школы Виктором Жирно- 
вым. Через много лет, вернувшись из 
армии, Виктор придет в кабинет Василье- 
ва и скажет: «Хочу у вас работать». Он 
будет мастером, комсоргом школы, ста- 
нет здесь членом КПСС и заместителем 
начальника автошколы, поступит на за- 
очный в пединститут. Он один из тех, 
про кого Вадим Павлович говорит: 

— Хороших людей растим. Значит, не 
зря работаем... 

За двадцать лет Васильеву не раз 
предлагали иные, весьма заманчивые 
должности. Он отказывался — слишком 
много дел в автошколе, слишком много 
планов. Вот только построили новое зда- 
ние, уже мечта — расширяться. А как 
строили? Васильев шагами мерял терри- 
торию, прикидывал, до ночи засиживал- 
ся над чертежами. Доказывал, убеждал, 
доставал материалы и технику. Не один, 
конечно, многие помогали, но главное он 
вынес на себе. 

Строительство шло быстро и не остав- 
ляло времени даже для короткого отды- 
ха. Только когда новая школа приняла 
курсантов, Вадим Павлович вспомнил, что 
два года не был в отпуске. Вернее, серд- 
це напомнило об этом. Он уехал в сана- 
торий в Одессу. 

— Там как раз рядом с санаторием 
увидел указатель: «Одесская автошко- 
ла». Ну, понятно, пошел в гости. Похо- 
дил, посмотрел и говорю: «А у нас в 
классах лучше. Такие-то стенды есть, та- 
кие-то...» Одесситы вроде бьі даже оби- 
делись — приехал из какого-то Мензе- 
линска и учит. Но ведь у нас действи- 
тельно получше. Хотя кое-что я у них 
для себя подсмотрел. 

В Мензелинске Васильева знают мно- 
гие. Не только как начальника автошко- 
лы — несколько раз выбирали его депу- 
татом горсовета, он возглавлял комис- 
сии горисполкома по строительству и 
благоустройству, по торговле, общест- 
венному питанию и бытовому обслужи- 
ванию населения. И всегда оставался та- 
ким, каким его знают в автошколе: де- 
ловым и требовательным. Добивался 
ремонта действующих и открытия новых 
магазинов, воевал за благоустройство 
дороги, за более пристальное внимание 
к безопасности движения. 

Но главными всегда оставались в его 
жизни автошкола, оборонное Общество. 
Васильев награжден знаком «За актив- 
ную работу». Почетным знаком ДОСААФ 
СССР, был делегатом VIII съезда Обще- 
ства. И первое что он сделал, вернув- 
шись из Москвы, — выступил по радио с 
рассказом о съезде. Он считал себя обя- 
заннцім поделиться впечатлениями с те- 
ми, кУо послал его в столицу... 

— Таких людей, как я, наверное, мож- 
но считать счастливыми. Потому что по- 
видал в жизни многое и кое-что успел 
сделать. Еще потому, что в семье меня 
понимают: жена, дочери — их у меня 
три. А старший внук — ему пять лет — 
каждое утро до работы провожает. Ав- 
томобили всех наших марок знает. Его 
прозвали «сыном школы». Как сыном 
полка. Вот подрастет... А что, ведь хоро- 
шо, если внук твое дело продолжит? 

В. СТАРЧЕВСКИЙ, 
спецкор «За рупем» 


Татарская АССР, 
г. Мензелинск 
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Первое что слы- 
шал Ваня, еще 
толком не проснув- / " 

шись, и послед- ' 

нее, с чем он за- 
сыпал, — стук МО- " ‘ » 

лоткв. Это воспо- 
минание детства 
осталось самым 
сильным на всю 
жизнь. 

Семья сапоящи- 
ка Семенова — 
сам, да жена, да 
шестеро детей — 
ютилась в под- 
вальной каморке 
на Большой По- 
кровке. Отец рабо- 
тал день и ночь. 

Два старших сына помогали ему как 
могли. Но прокормить всю «ораву» было 
невозможно. И в двенадцать лет Ваня 
оказался «мальчиком» в лавке купца За- 
платина. 

Однажды его и еще одного такого же 
послали в чайную. Мальчігки уже возвра- 
щались: Ваня нес кипяток, а его друг 
прижимал к груди бутылки с водкой для 
приказчиков. Вдруг привычный шум 
улицы нарушился. Они остановились От 
Арзамасского шоссе надвигался непо- 
нятный грохот и треск. Прохожие оста- 
навливались, лошади беспокойно прядали 
ушами и ржали. В конце улицы показал- 
ся к стал быстро приближаться диковин- 
ный блестящий тарантас. Какой-то чело- 
век с рыжими усами, в огромных очках 
и длинных, по локоть, черных перчатках 
картинно выпятив грудь, крутил боль- 
шое колесо. Рядом с ним. небрежно раз- 


валясь. курнл сигару полный румяный 
господин с бородкой. Дребезжа по бу- 
лыжнику. рыча и обдавая прохожих си- 
зым дымом, тарантас без лошадей пром- 
чался к кремлю. Так произошла первая 
встреча Ивана Семенова с автомобилем. 
Это было в 1Ѳ10 году. С того дня все его 
помыслы были направлены к одной це- 
ли: быть ближе к машинам. 

Вскоре Он узнал, что машинами в го- 
роде владеют несколько человек. Это 
были либо купцы-толстосумы, как Мар- 
ков. Елухин, Долгов. Баширов, либо ин- 
теллигенты. старавшиеся «идти в ногу 
с веком»: инженер Волков, нотариус Ка- 
занцев. 

Казанцев жил на Прядильной улице 
Его сын окончил институт в Германии и 
хорошо разбирался в автомобилях. К не- 
му постоянно обращались за помощью 
в гараже младшего Казанцева всегда 
стояла на ремонте какая-нибудь машина 
ьот сюда-то в конце концов и устроился 
мойвгиком Ваня Семенов. 

Он не мыл машины — он священно- 
действовал. От одних названий кружи- 
лась голова: «Лорелей». «Бюик», «Форд» 
«Рено», «Жермен». «Берлие*... Когда же 
механик брал в руки инструмент. Баня 
не сводил с него глаз, стремительно ис- 
полнял любое поручение. Спустя не- 
сколько месяцев он уже мог самостоя- 
тельно отрегулировать мотор, устранить 
мелкие неисправности. 

День счастья наступил, когда Казан- 
цев разрешил ему сесть за руль, когда 
он ов^утил биение стального сердца ма- 
шины и она, послушная его руке дви- 
нулась. Мойщик автомобилей И. Семенов 
получил права помощника шофера Про- 
цедура получения прав была далеко не 
легкой. Она требовала немало сил и 
средств. Нужно было по очереди пред- 
ставать перед грозными очами околоточ- 
ного, исправника, полицмейстера и на- 
конец. перед городской управой. Только 
доброе отношение и бескорыстная по- 
мощь Казанцева, который очень ценил в 
Семенове страсть к учению, помогли пре- 
одолеть все. Шел 1Ѳ13 год. 

Еще три года Иван проработал у Ка- 
занцева — тот в это время был началь- 
ником гаража общества «Красный Крест» 
в Нижнем. А в 1Ѳ16-М его призвали в 
армию и направили в Петроград для 
учебы при московской автороте 

Вспоминая о тех днях. Иван Иванович 
говорит: 

Только тяга к машине, любовь к 
технике помогли мне. После трех клас- 
сов начальной Александровской школы в 
нижнем разбираться в магнето марой 
«Вош» и «Дикси», познавать четырех- 
тактный двигатель с его капризами^ и 
причудами, а их было порядком, не тан 
легко. Порой казалось, что никогда ие 
премудрость. Опусиались 
всегда встречались хорошие 
®пд®вшие мое прилежание. Они 
подбадривали и помогали. 

В Февральскую революцию Петроград 


Через время, через расстояния 

ВОДИТЕЛЬСКИЙ СТАЖ- 
60 ЛЕТ 


оурлил митингами, демонстрациями. Я 
вместе с товарищами сбивал с аптек 
царские гербы. Друга моего детства 
Панникова — того, с кем я впервые на- 
блюдал за автомобилем, убилн в пере- 
стрелке городовые. Выло принято реше- 
ние хоронить его в Нижнем, и меня на- 
сопровождения убитого. 

В Петроград я больше не попал. По хо- 
датайству Казанцева воинский начальник 
оставил меня в нижегородской автошко- 
ле инструктором. 

Помню, в сентябре 1Ѳ17 года к нам в 
школу пришли от Совета рабочих и сол- 
датских дет-татов товарищи Скосырев и 
Кириллу, Они выступали иа митинге, 
іѵ^і, шоферы и курсвнты из рабочих 
обещали поддержать большевиков а дет- 
ни торгашей драли горло за Керенского. 
Размежевание было заметно везде Не 
Обошло оно и нашу школу. После Ок- 
тябрьской революции по поручению гѵб- 
вместе с приданными в 
помощь шоферами Ивковым, Шиловым 
Малявиным разыскивал в городе и уезде 
работы автомобили. На 
Московском шоссе у лесника и дорожно- 
го мастера под копнами сена нашли мы 
новеньких грузовиков «Нзпир» и 
одну легковую машину. Испуганный лес- 
признался, что у его приятеля под 
Семеновом также укрыты новые англий- 
ские машины «Икегай». Буржуазия пря- 
большевиков «до^л/чших вре- 
находили и пригоняли в 
Позже из них формировались ав- 
тоотряды для Восточного фронта. Чтобы 
обслуживать и ремонтиро- 
® один отряд старались подби- 
рать однотипные автомобили 

одним из таких отрядов, под 
ва и шофера Семен ” 

я н’Гяя" беляками. Ранение. Госпитали 
в Казани и Владимире. И снова работа 
строил Балахнинскую ТЭЦ. 
вгаил хлеб из уездов, служил шоіі^ером в 
ЧК. строил автозавод. Его ав^мобили 
всегда работали безотказно ®°’^°“обили 
наверное, поэтому, когда в город 
приезжали видные гости, возить их по- 
ручали ему, лучшему шоферу Ниншего 
Он возил Михаила Ивановича Калинина 
■гом2™к ®®Д™ьевича Луначарского. Гри- 
гория Константиновича Орджоиинндзе 
Валерия Павловича Чкалова и своего за- 

Максимо- 


О-Ам ^ МИТИНГ. По- 

« автомобиль. Ехали 
улицы были запружены на- 
родом. По лицу Алексея Матеимовича 

п^иеѴоі:,”"“°- 

На другой день. — вспоминает Иван 


" нидал машину к губкомѵ 
партии. С крыльца сошли Горький, сею 
ретарь балахнинского райкома Леймвн 
еще люди. Слышу. Горький говорит- 
«Мне бы хотелось проехать по городу, 
увидеть знакомые места. Знает ли шо- 
фер город и старые названия улиц?..» я 

БяІ' Семенов. Алею 

сей Максимович. Тут родился. Когда был 
ваших рук на елке ва- 
ленки получил. А сестренке — пальтиш- 
ШяяяТ? бьіло в народном доме, где вы с 
тІя детям раздавали. 

Так что не беспокойтесь, город знаю!» 
породу мы ездили не спеша. Горь- 
часто просил остановиться, всмвт- 
ривался в дома, в улицы, иногда хмурил- 
ся, порой улыбался. На Откосе вышел из 
долго любовался Заволжьем. Он 
своим спутникам разные 
ѵптгР'ня „ьопомииал старые названия 
улиц. На Ковалихе тронул меня за плечо- 
«Потише поезжай. Я родился здесь. Вон в 
том доме». И показал дом. 

Горького тогда был все время с 
э, бидел рядом со мной. Много фо- 
Память о том времени 
^ меня снимок, сделанный Мак- 

СИМОМ, 

ия«°12.?, Максимович приехал к 

Б?” Р®®' Максима уже не было в 
живцх. Бндно. воспоминания первой по- 
ездки жили в Горьком, потому что он 
ск^?о-”-А^ начальника ОГПУ "^Пог^ебию 
ского. «А где тот шофер, который меня 
раньше возил? Звали его Банеі^ Так они 
б “оим сыном...» 
вх-тл ^'орь^вские автомобили... Пер- 

вые пробеги... Семенов и тут Еіе остался 
поБЗБР°"®- Увпекся спортом Не раз 
"°5У;^ь"„5ьпРьДьі из рук Б. ІІ. Чкалова. 

День 22 июня 1Ѳ41 года застал его иа 
трассе соревнований. А уже через петь 
фронте. И снов'а. как в 
гражданскую, ранения, госпитали И 
снова работа на автозаводе. До конпа 
войны собирал автомобили. Р 

-Теперь шофер первого класса Иван 
Иванович Семенов работает в горьков- 
ском аэропорту иа автомобиле «Нысв» 
іам же работает шофером его племяи- 
Володя водит по городу ав- 
тобус 26-го маршрута. Патриарх горьков- 
ских шоферов по-прежнему крепок по- 
Медицинские комиссии ие 
находят изъянов в его здоровье. Когда 
выдается свободная минута! Ивей Ивано® 
с молодыми опытом 
лом®” работы за ру- 


Гк Горький 


Г. СОРОКИН 


За рулем «Бюина» И. И. Семенов (фото кэ 
его личного архива). нэ 





Н Дню Советской Армии 
и Военно-Морского Флота 


АРМЕЙСКИЕ 


Впереди бездорожье. Раскисший под 
дождями грунт, глубокий песок, болоти- 
стая почва. Даже колесным машинам 
повышенной проходимости это не под 
силу. Они буксуют, застревают в глубо- 
ких колеях, вязнут в грязи. 

У гусеничных машин давление на 
почву не столь велико, как у колесных. 
Поэтому для работы, как говорят спе- 
циалисты, в условиях слабых грунтов 
они находят широкое применение. Их 
используют для выполнения разнообраз- 
ных транспортных задач в Советской 
Армии, а также иа крупных стройках 
(например, на БАМе), при геологиче- 
ской разведке, сооружении нефте- и га- 
зопроводов, для доставки людей и гру- 
зов в отдаленные районы. 

Тем, кто интересуется военной транс- 
портной техникой, эта статья не даст 
исчерпывающих сведений об устройстве 
новейших гусеничных машин, несущих 
службу сегодня в различных родах 
войск. Но она позволит иа основе моде- 
лей, прошедших проверку временем, 
получить общее представление о гусе- 
ничных транспортерах. Некоторые из 
них мы видели в кадрах документаль- 
ной хроники, рассказывающих о празд- 


был развернут в бО-е годы. Здесь мы 
рассмотрим четыре наиболее распрост- 
раненные модели современных совет- 
ских гусеничных транспортных машин, 
нашедших применение в наших войсках. 
Технические характеристики их приве- 
дены в таблице. 

Снегоболотоходы (ГТ — СМ и ГТ — Т) 
имеют герметичный водонепроницае- 
мый корпус, что дает им возможность не 
просто держаться на плаву, а преодоле- 
вать водные преграды. По воде они пе- 
редвигаются не с помощью гребного 
винта или водомета, как плавающие ма- 
шины, а перематыванием гусениц. Их 
звенья играют роль гребных колес 
(вспомните старые речные пароходы). 
Для усиления гребного эффекта на пе- 
реднюю часть крыльев, у гусениц уста- 
навливают гидродинамические кожухи. 
Сравнительно небольшая масса и значи- 
тельная опорная площадь гусениц обес- 
печивают уверенное движение по глубо- 
кой снежной целине, по заболоченной 
местности. Обе модели в то же время 
обладают хорошей проходимостью на 
пересеченной местности: берут подъемы 
крутизной 36°, форсируют броды глуби- 


(АТС — 69). Она служит не только для 
подтягивания грузов, но и для самовы- 
таскивания. И на АТ — Т и на АТС — 69 
лебедка смонтирована под грузовой 
платформой задней части машины. 

Компоновка, у всех четырех назван- 
ных здесь гусеничных транспортеров 
трансмиссия и ведущая звездочка гусе- 
ничной цепи находятся впереди. Двига- 
тель у АТС — 69 и ГТ — СМ размещен 
позади кабины и соединен с трансмис- 
сией карданным валом; у ГТ — Т и 
АТ — Т — под кабиной и примыкает не- 
посредственно к трансмиссии. 

В качестве силового агрегата на трех 
машинах использованы дизели и только 
на ГТ — СМ карбюраторный двигатель. 
Все они оснащены жидкостііым охлаж- 
дением и системой предпускового подо- 
грева. На АТ — Т и АТС — 69 для созда- 
ния потока воздуха через радиаторы 
применены эжекторы — устройства, ис- 
пользующие кинетическую энергию от- 
работавших газов. 

Трансмиссия. Только на одной моде- 
ли (ГТ — СМ) установлены автомобиль- 
ные коробка передач и раздаточная ко- 
робка, как, впрочем, и двигатель, с ко- 
торым они сблокированы. Такое реше- 



ничных военных парадах, крупных 
войсковых учениях, буднях артиллери- 
стов, ракетчиков, саперов, о полярных 
экспедициях, освоении новых районов 
страны. 

Среди широкого многообразия совре- 
менных гусеничных транспортеров мож- 
но выделить две группы — тягачи и 
снегоболотоходы. Первые предназначе- 
ны главным образом для буксировки в 
тяжелых дорожных условиях колесных, 
гусеничных или лыжных прицепов, ла- 
фетов артиллерийских орудий. Вто- 
рые рассчитаны на выполнение транс- 
портных работ преимущественно в 
условиях глубоких снегов и забо- 
лоченной местности. Они оказывают 
меньшее, чем тягачи (около 0,2 кгс/см2 
против 0,6 кгс/см^), удельное давление 
на грунт и могут держаться на плаву. 

Первые гусеничные тягачи наша про- 
мышленность начала делать в 30-е го- 
ды. Серийный выпуск снегоболотоходов 


ной 1,2 метра. Они могут буксировать 
прицеп, масса которого вдвое превосхо- 
дит грузоподъемность самого снегобо- 
лотохода. Однако работа с прицепом 
для зтой группы машин не является 
главной целью. 

Тягачи (АТС— 69 и АТ — Т) имеют по 
сравнению со снегоболотоходами, как 
уже сказано, большие массу и удель- 
ное давление на грунт, поскольку в со- 
ответствии с назначением рассчитаны на 
буксировку прицепов массой, в 4,6 — б 
раз превосходящей их грузоподъем- 
ность. Понятно, что такой тягач дол- 
жен иметь соответствующий сцепной 
вес. Как следствие, для массивных гусе- 
ничных тягачей довольно сложно соз- 
дать корпус с водоизмещением, доста- 
точным, чтобы держаться на плаву. 

Назначение тягача обусловливает и 
оборудование его лебедкой, которая мо- 
жет развивать усилие до 16 тонн 
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ГУСЕНИЧНЫЕ ТРАНСПОРТЕРЫ 


ние для самой легкой и самой дешевой 
в производстве машины вполне оправ- 
дано. 

На более мощных моделях трансмис- 
сия является компактііым агрегатом, 
объединяюіцим главный фрикцион, ко- 
ническую шестеренчатую передачу, ко- 
робку передач, механизмы поворота. 
Последігае одновременно являются и 
двухступенчатыми редукторами, кото- 
рые позволяют удваивать общее число 
передач. 

Интересную особенность имеет транс- 
1 миссия ГТ — Т. Крутящий момент на 
каждой из передач «разветвляется» и 
поступает к двум группам шестерен, 
как говорят специалисты, двумя пото- 
ками. Они складываются в планетар- 
, ных шестеренчатых механизмах, назы- 
ваемых суммирующими. Эти механиз- 
мы одновременно служат для придания 
ведущим колесам разных скоростей 
вращения на поворотах, а также вы- 
полняют функции двухступенчатых 
планетарных бортовых редукторов. 
Двухпоточная схема, кроме того, позво- 
ляет наивыгоднейшим образом нагру- 
зить узлы и детали трансмиссии и, сле- 
довательно, сделать ее более легкой и 


компактной. 

благодаря суммирующим планетар- 
ным механизмам такая трансмиссия 
обеспечивает широкий диапазон пере- 
дач, позволяет в трудных дорожных ус- 
ловиях переходить на низшие передачи 
при меньшем количестве действий ры- 
чагами и педалями, дает возможность 
быстро Поворачивать машину. В целбм 
это означает повышение средней ско- 
рости и маневренности транспортера. 

Механизм поворота. При маневриро- 
вании любой гусеничной машины зна- 
чительная часть мощности затрачива- 
ется в механизмах поворота и расходу- 
ется на деформацию грунта. Чем боль- 
ше масса транспортера, тем выше эти 
затраты. Особенно они велики, как по- 
казала практика, при использовании в 
качестве механизмов поворота бортовых 
фрикционов. Поэтому сегодня на тан- 
ках, гусеничных тягачах, снегоболото- 
ходах и тракторах получили наиболь- 
шее распространение планетарные меха- 
низмы поворота (АТС — 59, АТ — Т). 

Подвеска. Все четыре транспортера, о 
которых мы рассказываем, имеют неза- 
висимую торсионную подвеску всех 
опорных катков. Каждый установлен 


на балансирном рычаге, качающемся в 
плоскости, параллельной продольной 
осн машины. При наезде на препятст- 
вие балансир поворачивается, закручи- 
вая торсион, установленный поперек 
корпуса машины. 

Для гашения колебаний подвески на 
ГТ — СМ и АТС — 69 у крайних (перед- 
них и задних) опорных катков есть гид- 
равлические амортизаторы. 

Корпус. У всех четырех машин он 
сварен из толстых стальных листов и 
является несущим. К нему крепятся 
все основные узлы и агрегаты. В зад- 
ней части корпуса размещена грузовая 
платформа с откидными скамейками и 
тентом. У тягача АТС — 69 в силу осо- 
бенностей компоновки пол платформы 
сделан ступенчатым — под передней ее 
частью находится двигатель. 

У гусеничных транспортеров размеры 
платформ примерно такие же, как у 
близких по грузоподъемности колес- 
ных машин. Так, у ГТ — Т, имеющего 
грузоподъемность 2 тонны, длина плат- 
формы составляет 3,5 метра, а шири- 
на — 1,8 метра. 

Кабина. Поскольку все гусеничные 



Характеристики гусеничных транспортеров 


Показатели 

ГТ— СМ 

ГТ— т 

АТС— 59 

АТ— Т 

Грузоподъемность, т 

1.0 

2.0 

3.0 

5.0 

Масса буксируемого прицепа, т 

2.0 

4.0 

14.0 

25.0 

Масса в снаряженном состоянии, т 

3.75 

8.2 

13,0 

20.0 

Число цилиндров 

8 

6 

12 

12 

Мощность, л. с. 

115 

200 

300 

415 

Число передач (вперед-ь назад) 

а-і-1 

Ѳ-Ь2 

10+2 

10-1-2 

Длина, мм 

5356 

6340 . 

6280 

6990 

Ширина, мм 

2585 

3140 

2780 

3140 

Высота, мм 

1740 

2160 

2500 

2845 

Ширина гусениц, мм 

390 

540 

460 

500 

Дорожный просвет, мм 

380 

450 

425 

425 

Среднее давление иа грунт, кгс/см® 

0.17 

0.24 

0.52 

0.68 

Максимальная скорость, км/ч 

50 

45 

39 

35 

Номер и год «За рулем> с подробным описа- 
нием машины 

1973—2 


1971—6 

Л 


машины эксплуатируются нередко в 
весьма суровых климатических услови- 
ях, их кабины имеют хорошую тепло- 
изоляцию, высокопроизводительные 
стеклоочистители, эффективные отопи- 
тели и устройства для обогрева перед- 
них стекол теплым воздухом. В крышах 
предусмотрены люки. 

Современные гусеничные транспорте- 
ры, применяемые как в народном хо- 
зяйстве, так и в Вооруженных Силах, 
существенно отличаются от хорошо из- 
вестных широкому кругу читателей гу- 
сеничных тракторов. Поэтому для тех, 
кто хочет глубже ознакомиться с осо- 
бенностями устройства, рекомендуем 
вышедшие за последние годы специаль- 
ные издания. Кроме первых трех книг 
в нашем перечне определенную пользу 
могут принести три другие, отдельные 
разделы которых прямо связаны с ос- 
новной і темой статьи. 

В. ИВАНОВСКИЙ 
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ИСПЫТЫВАЕТСЯ 

«ОЗОН» 

Читатели уже привыкли к тестам, кото- 
рые проводит реданция, испытывая оче- 
редную массовую модель автомобиля 
или мотоцикла. Корреспонденты «За ру- 
лем» не раз участвовали в эаводскиж 
испытанияж машин. На »тот раз нам по- 
звонили с димитровградского автоагре- 
гатного завода (ДААЗ) и пригласили при- 
нять участие в пробега, где шли автомо- 
били, оснащенные новыми карбюрато- 
рами «Озон». Зная об интересе, прояв- 
ляемом читателями к новинкам подоб- 
ного рода, редакция с удовлетворением 
приняла приглашение, и в пробеге ее 
представлял наш нештатный корреспон- 
дент инженер Г. ЛИБЕФОРТ, который и 
рассказывает здесь об испытанияж. 

Уже само слово «озон» сразу наводит 
на мысль об освежающем чистом воз- 
духе, перенасыщенном кислородом. Что 
греха таить, нашим улицам порой уже не 
хватает озона, и главную причину этого 
специалисты видят в темпах автомобили- 
зации. Вот почему столь актуальной ста- 
ла идея создать «чистый» карбюратор. 
Усилиями нескольких коллективов — 
конструкторов Волжского автозавода, ра- 
ботников НАМИ, ЦНИТА и, конечно, ос- 
новных изготовителей и энтузиастов это- 
го дела — димитровградцев — созданы 
экспериментальные образцы такого при- 
бора. Его испытания и провел в конце 
минувшего года ДААЗ. 

Но сначала несколько слов о самом 
заводе. Строительство новых и реконст- 
рукция действующих предприятий по 
производству комплектующих изделий 
для ВАЗа начались в 1967 году. В их чис- 
ле был завод кузовной арматуры, кар- 
бюраторов и вкладышей в г. Мелекессе 
(ныне г. Димитровград). Уже в 1969 году 
там был сдан в эксплуатацию корпус 
вспомогательных цехов и началось про- 
изводство опытно-промышленных дета- 


лей и узлов 50 наименований. Каждый 
год вступали в строй блоки новых це- 
хов и рос выпуск продукции. 

В настоящее время спутник ВАЗа, ди- 
митровградский автоагрегатный завод 
имени 50-летия СССР — одно из круп- 
нейших в стране предприятий этого про- 
филя. Здесь применяются прогрессив- 
ные технологические процессы, такие, 
например, как точное литье под давле- 
нием, порошковая металлургия, трех- 
слойное декоративное покрытие без про- 
межуточной полировки. Почти 500 
различных деталей и узлов поставляет 
ДААЗ автомобильным заводам: карбю- 
раторы, бензонасосы, рулевые колеса, 
стеклоподъемники, облицовку, вклады- 
ши подшипников скольжения, зеркала, 
фонари и подфарники, сайлент-блоки, 
вентили и т, д, 

Всем изделиям, подлежащим аттеста- 
ции по высшей категории, присвоен госу- 
дарственный Знак качества (всего 101 
изделие). В светлых цехах — чистота, 
много зелени, цветов, даже живут бел- 
ки. В сентябре 1977 года заводу — пер- 
вому в автомобильной промышленно- 


сти — присвоено звание «Предприятие 
высокой культуры производства». В от- 
деле главного конструктора создано бю- 
ро по перспективным изделиям, одна из 
задач которого — работа над прибора- 
ми, унифицированными для всех отече- 
ственных легковых автомобилей массово- 
го производства. Среди эти* приборов — 
карбюраторы «Озон» и эксперименталь- 
ные пока бензонасосы «Универсал». 

Осенью 197В года из ворот ДААЗа 
выехала колонна автомобилей с ориги- 
нальной эмблемой на передних дверях — 
пятиконечным знаком качества, по сто- 
ронам которого указаны основные пунк- 
ты маршрута. На крыльях и крышках ба- 
гажников надпись «Испытания». На ка- 
потах славянской вязью «Димитровград». 
Торжественно проводили заводчане ко- 
лонну в испытательный пробег протя- 
женностью 13 тысяч километров. Почти 
на всех этих автомобилях стоял карбюра- 
тор «Озон». В чем его отличие от се- 
рийных «жигулевских» карбюраторов? 
«Озон» получил несколько дополнитель- 
ных устройств, которые обеспечивают 
меньший эксплуатационный расход топ- 


Объявлвн ноинурс 

Новые технические 
средства — 
в практику 
обучения 

ЦК ДОСААФ СССР объявил конкурс на 
создание новых образцов технических 
средств обучения специалистов для Во- 
оруженных Сил и народного хозяйства, а 
также в целях дальнейшего развития во- 
енно-технического спорта. Конкурс про- 
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водится по пятнадцати темам, четыре из 
них относятся непосредственно н подго- 
товке водителей транспортных средств. 
Какие это темы? 

Комплент из восьми электрифицирован- 
ных планшетов, иаждый из которых по- 
зволит не более чем за 10 секунд соста- 
вить одну из 20 задач по разводке транс- 
порта при проведении занятий по Прави- 
лам дорожного движения. Задачи долж- 
ны составляться с постепенным усложне- 
нием одновременных действий (от одно- 
го до восьми) водителей разных транс- 
портных средств. Планшеты должны 
иметь схемы: четырехстороннего пере- 
крестка (со смещенными трамвайными 
путями; с трамвайными путями по цент- 
ру улиц: без трамвайных путей на одной 
из улиц бульвара); трехстороннего пере- 
крестка с трамвайными путями и без 
них: площади без трамвайных путей с 
круговым движением; нескольких кварта- 


лцв с разными вариантами улиц (с трам- 
вайными путями и без них). 

Устройство (или система), позволяющее 
использовать диапроектор при проведе- 
нии лабораторно-практических занятий 
по устройству и техническому обслужи- 
ванию автомобиля вместо обычных ин- 
структивных карт. 

электрифицированный настенный дей- 
ствующий стенд, позволяющий показать 
места выполнения всех видов техническо- 
го обслуживания (контрольный осмотр. 
ЕО, ТО-1 и ТО-2), а также места возмож- 
ных простейших неисправностей автомо- 
биля. 

Элентрифицированный действующий 
(стационарный или передвижной) стенд 
двигателя легкового автомобиля для про- 
ведения практических занятий с вводо^і 
10 — 12 неисправностей. (Зтеид должен 
обеспечивать безопасную подачу неис- 
правностей в системы питания, охлажде- 


лива и снижение токсичности отработав- 
ших газов. Таких устройств четыре. С 
принципом работы каждого из них мож- 
но ознакомиться в книге В. А. Орлова и 
В. К. Лосева «Автомобильные карбюра- 
торы» («Машиностроение», Л., 1977). Что 
они дают? 

Первое нововведение — автономная 
систра холостого хода. Она исключает 
влияние переходной системы на токсич- 
ность отработавших газов. Для этого в 
корпусе дроссельных заслонок сделан 
дополнительный воздушный канал. 

Второе — пневматический привод 
дроссельной заслонки второй камеры. 
Вместо системы тяг ее автоматически 
открывает мембранный механизм, со- 
единенный каналами с узкой частью 
диффузора основной камеры. Плавное 
включение второй камеры, делающее 
ненужным сильное обогащение топлив- 
ной смеси на переходных режимах, по- 
ложительно сказывается' на топливной 
экономичности и снижении токсичности 
отработавших газов. 

Третье — экономайзер принудительно- 
го холостого хода Этот режим — один 
из наиболее неблагоприятных в работе 
двигателя, к тому же он отрицательнс 
действует на рабочий процесс в других 
связанных с ним режимах. Новая систе- 
ма переводит двигатель на холостой ход. 
Она состоит из мембранного механизма 
и игольчатого клапана, установленных в 
корпусе дроссельных заслонок, и элек- 
тронного блока управления экономайзе- 
ром. При уменьшении числа оборотов до 
1200 в минуту блок управления выдает 
команду на электромагнитный клапан, 
который соединяет полость диафрагмы 
мембранного механизма с задроссель- 
ным пространством При этом игла кла- 
пана втягивается, открывая жиклер хо- 
лостого хода. На первый взгляд система 
кажется сложноватой, но в настоящее 
время завод работает над ее упрощени- 
ем. Одним из возможных вариантов мо- 
жет быть конструкция, действующая от 
так называемого кислородного датчика, 
установленного в выпускной трубе. 

Четвертое — автомат пуска и прогре- 
ва. Это установленная в первичной каме- 
ре воздушная заслонка с автоматическим 
управлением, осуществляемым посредст- 
вом термосилового элемента, который 
по мере прогрева двигатеіія открывает 
заслонку по заданной программе. 

Об эффективности всех четырех до- 
полнительных устройств можно судить 
по результатам сравнительных испытаний 
на токсичность отработавших газов (см. 


Испытании 
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аблицу). Они проходили, как этого тре- 
бует ГОСТ, на холостом ходу и при дви- 
жении по ездовому циклу («За рулем», 
1978, № 5). Испытания показали, что 
«Озон» по сравнению с нынешним се- 
рийным карбюратором обеспечивает 
меньшие концентрации окиси углерода 
(СО) на холостом ходу, сокращает ве- 
совые выбросы СО, а также углеводоро- 
дов (СН) и окислов азота (КОц). При 
установке «Озона» они становятся зна- 
чительно ниже норм, предусмотренных 
ГОСТами. 

В испытательном пробеге шли авто- 
мобили ВАЗ — 21011, «Москвич — 2140», 
ГАЗ — 24-02 и УАЗ — 469, оборудованные 
«озонами». Кроме того, на всех маши- 
нах стоял бензонасос «Универсал», отли- 
чающийся от серийного уменьшенным 
объемом внутренней полости, что долж- 
но исключить образование паровых про- 
бок. Первые три машины были также 
снабжены системой улавливания бензи- 
новых паров, выходящих из блока и кар- 
бюратора, разработанной в Центральной 
научно-исследовательской лаборатории 
токсичности двигателей (ЦНИЛТД). Осно- 
ва системы — адсорбер (поглотитель) 
заполненный активированным углем. При 
остановке двигателя специальный клапан 
прекращает сообщение с атмосферой ба- 
лансировочного канала карбюратора и 
соединяет его с адсорбером. Оттуда при 
работе двигателя пары бензина отсасы- 
ваются во впускную систему и сгорают 
в цилиндрах, не загрязняя атмосферу 

Итак — пробег. Ежедневно учитывали 
расход топлива. За первые 10 дней пути 
средний эксплуатационный расход бензи- 
на составил у ВАЗ — 21011 6,8 л/100 км. 


а у ГАЗ— 24-02 — і0,87 л 'ІШ км. Учиты- 
вая, что по хорошей дороге колонна 
шла со скоростью 90 км ч и встречались 
участки бездорожья, экономия топлива 
по сравнению с автомобилями, снабжен- 
ными серийными карбюраторами, соста- 
вила 15 — 20%. Однако малый расход топ- 
лива получен в основном благодаря тому, 
что «озоны» работали на заметно обед- 
ненной смеси. Естественно, пострадала 
динамика. Так, ВАЗ — 21011 при полной 
нагрузке разгоняется до скорости 
100 км ч с серийным карбюратором за 
20 с, а с «Озоном» — только за 29 с. 
Позже в районе поселка ДАургаб (на вы- 
соте 3680 метров) средний расход топ- 
лива возрос. У ГАЗ — 24-02 ои достиг 
22,В, а у ВАЗ — 21011 — 13 л/100 км. 

На Памире дорога все время прохо- 
дит почти на высоте около 4000 метров. 
Иногда встречаются перевалы. Бароме- 
трическое давление там около 400 мм 
ртутного столба, недостаток кислорода — 
35%, плотность воздуха — 0,7 кг/м^. По- 
нятно, что при такой низкой плотности 
воздуха не только тяжело дышать лю- 
дям. И в работе двигателей возникают 
перебои. Напомним, что дозирующие 
элементы карбюраторов у машин были 
специально подобраны в расчете на 
умеренный климат средней полосы, что- 
бы сопоставить работу двигателей в рав- 
нинных и горных условиях. Испытания 
подтвердили наши предположения, что 
для высокогорных условий карбюраторы 
должны быть оборудованы высотными 
корректорами. 

Что дал пробег заводу? — с таким во- 
просом я обратился к главному конст- 
руктору ДААЗа Александру Ивановичу 
Симатову. Вот что он сказал; «Пробег 
явился всесторонней проверкой нового 
карбюратора в самых тяжелых условиях 
эксплуатации. Разумеется, он выявил и 
отдельные слабые места прибора, кото- 
рые требуют дальнейшей доводки. Сей- 
час можно сказать лишь, что «Озон» вы- 
держал нелегкие испытания. Началась 
дальнейшая работа по его совершенство- 
ванию. ДААЗ возлагает большие надеж- 
ды на новую конструкцию, ожидая от 
нее не только значительного снижения 
токсичности отработавших газов, но и 
ощутимого эффекта по сокращению рас- 
хода топлива». 

Это было сказано летом. А в конце 
1978 года пришло сообщение с завода о 
начале серийного производства нового 
карбюратора, которому уже присвоен 
государственный Знак качества. Намеча- 
ется комплектовать «озонами» «жигули». 


иия и электроов ірудования двигателя в 
крнвошипно-шатунный механизм и меха- 
низм газораспределения. Ввод неисправ- 
ностей должен осуществляться с пульта 
преподавателя. 

Можно направлять материалы и по дру- 
гим темям. 

Предложения по созданию новых тех- 
нических средств обучения должны отве- 
чать требованиям по оборудованию клее 
сов. изложенным в Руководстве по орга- 
низации учебно-воспитательного процес- 
са в школах ДОСААФ (М.. Издательство 
ДОСААФ. 1977). 

Общие требования к предлагаемым 
средствам обучения; целесообразность, 
возможность размещения в классе, на- 
дежность технологичность и дешевизна 
массового изготовления. соотрятствие 
требованиям техники безопасности и по 
жарной 5езопасиости. технической эсте- 
тики. Все электрические и монтажные 


схемы должны быть изготовлены из не- 
дефицитиых электротехнических дета- 
лей. узлов и приборов 

Техническая документация представ- 
ляется комиссии конкурса по адресу. 
123362. Москва. Волоколамское шоссе. 88. 
ЦК ДОСААФ СССР в одном экземпляре, 
под девизом «На конкурс по совершенст- 
вованию учебно-материальной базы» и 
шифром автора В пакет должен быть вло- 
жен запечатанный конверт, имеющий тот 
же Шифр и содержащий сведения об ав- 
торе (фамилия, имя, отчество год рож- 
дения, место работы, занимаемая долж- 
ность почтовый адрес) 

Последний срок представления мате- 
риалов Зо декабря 1979 года (по штемпе- 
лю почты отправления) 

Какие материалы должны быть пред- 
ставлены? 

Чертежи общего вида, а также отдель- 
ных узлов и деталей, электрические. 


принципиальные и функциональные схе- 
мы приборов (устройств). (Эни должны 
быть выполнены на белой бумаге, ватма- 
не или кальке; желательно приложить 
фотографии. 

Объяснительная звписиа с описанием 
иазнвчения прибора (устройства), принци- 
па его работы, порядка использования, 
технологии изготовления с указпчием 
спецификации деталей, их цены, а также 
стоимости прибора (устройства) в целом. 

Отзыв учебной организации, заверен- 
,иая копия авторского свидетельства на 
изобретс.іие или удостоверение иа ра- 
ционализаторское Предложение, если оно 
внедрено в учебный процесс. 

установлены следуюцще премии, одна 
первая — 100 рублей: две вторых — по 
200 руб^ 1 ей; три третьих — по 100 рублей. 

Лучшие предложения будут рекомен- 
дованы для внедрения в учебных и спор- 
тивных организациях ДОСААЗ 
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Год от года в многомиллионную массу людей, желающих ов* 
ладеть техникой, вливаются новые отряды трудящихся, мо- 
лодежи. Только в учебных организациях оборонного Обще- 
ства — автошколах, спорттехклубах, па курсах ежегодно полу- 
чают водительские удостоверения сотии тысяч автомобилистов, 
мотоциклистов, будущих воинов-водителей. Растет армия авто- 
мотоспортсменов. 

Одна из задач издательства ДОСААФ СССР — удовлетворить 
постоянно растущий спрос на литературу по автомотоделу — 
популярную, техническую, методическую. Что мы предложим 
читателям в 1679 году? 

Учебная литература будет представлена тремя книгами. Од- 
ну из иих — «Автомобили средней грузоподъемности> напи- 
сал коллектив преподавателей челябинского высшего военного 
автомобильного командного училища. В соответствии с про- 
граммой подготовки водителей транспортных средств катего- 
рии «С> в книге содержится описание устройства и правил 
эксплуатации грузовых Отечественных автомобилей ЗИЛ — 130. 
ЗИЛ — 131, «Урал — 375», ГАЗ — 53 и ГАЗ — 66. Надеемся, что она 
станет хорошим пособием как для тех, кто захочет овладеть 
специальностью водителя в автошколах, на курсах ДОСААФ, в 
учебных комбинатах министерств автотранспорта и училищах 
профтехобразования, так и для стремящихся повысить свою 
шоферскую квалификацию. 


Издательство 
ДОСААФ- 
автомобилистамі 
мотоци кл истамі 


спортсменам 


«Легковые автомобили> (автор К. Шестопалов) — книга рас- 
считана на водителей категории «6». В ней сосредоточены све- 
дения одновременно по трем наиболее распространенным мар- 
кам легковых машин — «Жигули», «Москвич», «Запорожец», 
приводятся также основные требования по безопасности до- 
рожного движения, даются рекомендации по вождению в раз- 
ных дорожных условиях. Написанное в соответствии с про- 
граммой подготовки водителей этой категории, пособие пре- 
следует цель улучшить качество обучения и окажет помощь в 
дальнейшей эксплуатации автомобилей. Хорошим дополнением 
к этой книге послужат три комплекта плакатов (10, 15 и 15 ли- 
стов), разработанных начальником одной из московских авто- 
школ ДОСААФ Н. Машкарой (художник В. Добровольский) по 
тем же маркам автомобилей. 

Третья из названных книг — «Устройство и обслуживание 
мотоциклов» (автор В. Чиняев), Содержание пособия отвечает 
требованиям программы подготовки водителей транспортных 
средств категории «А». 

Издательство намерено значительно увеличить выпуск на- 
глядных пособий. Так, в нынешнем году готовятся к печати 
инструктивные карты для лабораторно-практических занятий 
по изучению устройства автомобилей МАЗ — 500, ЗИЛ — 130 и 
ЗИЛ— 131. ГАЗ — 66, а в следующем году планируется выпуск 
инструктивных карт по техническому обслуживанию этих же 
машин. 

Рассчитывая на все категории водителей, мы наметили в 
етом году переиздание выпускавшихся ранее «Сборника задач 
по правилам дорожного движения» Р. Гетманова и «Програм- 
мированных заданий по правилам и безопасности дорожного 
движения» М. Ефремова, Обе книги получили положительную 
оценку читателей, а их критические замечания учтены автора- 
ми при доработке рукописей для переиздания. Ту же цель — 
помочь решению проблем безопасности на дорогах преследует 
подготовленный Н. Юмашевым комплект из 15 плакатов «Пра- 
вила дорожного движения». 

Юным читателям адресуется вновь созданная серия «Свето- 
фор», которая будет представлена в этом гсшу тремя брошю- 
рами (авторы Ю. Серов, М. Каминский и В. Стрелков), «Свето- 
фор» рассчитан на детей младшего и среднего школьного воз- 
раста. 

Большой интерес читатели проявляют к истории отечествен- 
ного. советского автомобилестроения. Для них в этом году бу- 
дет выпущена книга «Автомобили Страны Советов» (авторы 
Л. Шугуров и В. Ширшов). Она красочно иллюстрирована, со- 
держит обширный справочный материал. 

Ждут издательских новинок автомотоспортсмены и почита- 
тели спорта. Уже в начале года появится книга В. Грамма «На 
мототрассах Европы». Ее автор — бывший вице-президент 
Международной мотоциклетной федерации (ФИМ) рассказыва- 
ет о становлении советского мотоспорта, его выходе на меж- 
дународную арену, первых успеха^ и неудачах наших спортс- 
менов. 6 серии «Чемпионы СССР, і.вропы и мира» выйдет бро- 
шюра Ю. Филиппова «Знакомые трассы» — очерк о спортив- 
ном пути прославленного советского гонщика, трехкратного 
чемпиона мира по мотокроссу Геннадия Моисеева. М. Назаров 
в книге «Автомобильный кросс» дает обширный материал 
о подготовке автомобилей к соревнованиям, их организации н 
проведении, рассматривает вопросы спортивного судейства. 
Книга инженера из Курска М. Тодорова «Картинг» повествует 
об этом увлекательном виде спорта. Автор приводит описание 
и чертежи новейших конструкций картов, технологию их из- 
готовления. 


21406 - 
«МОСКВИЧ» 
ДЛЯ СЕЛА 


Автомобили марки «Москвич» всегда отличались проч- 
ностью и выносливостью. Эти качества дают ряд преимуществ 
при эксплуатации в сложных дорожных условиях. Доказатель- 
ство тому — успехи в международных ралли-марафонах и 
особая популярность среди сельских автомобилистов. 

Июльский (1978 г.) Пленум ЦК КПСС, приняв важные реше- 
ния о дальнейшем развитии сельского хозяйства, указал, в ча- 
стности, на необходимость неустанно заботиться об улучше- 
нии условий труда и быта сельских тружеников. Легковой ав- 
томобиль индивидуального пользования сегодня вошел в быт 
не только горожан, но и жителей села. И коллектив автомо- 
бильного завода имени Ленинского комсомола откликнулся 
на решения Пленума освоением производства модификации 
«Москвича», предназначенной для сельских районов. 

Там, где еще недостаточно развита дорожная сеть и где 
не всегда есть в необходимом- количестве такие эксплуатаци- 
онные материалы, как бензин АИ-93, тормозная жидкость сіНе- 
ва», пока нужен автомобиль со специфическими конструктив- 
ными особенностями. 

Новая модификация «Москвича» для сельских и отдален- 
ных районов — ей присвоен индекс «21406» — будет оснаще- 
на дефорсированным двигателем «Москвич — 412ДЭ». Таким 
образом, для эксплуатации «Москвича — 21406» не нужен 
АИ-93, его удовлетворяет А-76. 

Увеличение объема камеры сгорания и, как результат, по- 
нижение степени сжатия с В,8 до 7,2 достигнуто изменением 
конфигурации верхней части поршня. Измененной детали при- 
своен номер 412-1004015-11. 

Двигатель «Москвича — 21406» при том же рабочем объеме, 
что и у «2140», — 1478 см^ развивает (замер по ГОСТу) мощ- 
ность 68 л. с. при 5800 об/мин, а его максимальный крутящий 
момент составляет 10,6 кгс • м при 3000 — 3800 об/мин. Напом- 
ним, что у базового двигателя «Москвич — 2140» эти показате- 
ли ттавны 75 л. с. и 11,4 кгс • м. 

У дефорсированного двигателя свои плюсы. Менее напря- 
женный режим работы, естественно, означает, что наиболее 
ответственные его детали менее нагружены. 

Как различить двигатели: ведь по высоте блока и головки 
цилиндров,' толщине прокладки между блоком и головкой, да 
и в других деталях (кроме поршней) они одинаковы? По мар- 
кировке. В обозначение дефорсированного двигателя введена 
латинская буква «О». На блоке цилиндров с левой стороны 


Поршни для высоиой (слева) и пониженной (справа) степени 
сжатия различаются конфигурацией днища. 
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г. КАЛИШЕВ, 
заведующий редакцией 
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под стартером выбит многозначный номер. Первая группа 
цифр и букв говорит о том, какой это двигатель; «4120Э» 
означает, что перед вами дефорсированная модификация. 
Последняя буква содержит обозначение комплектации дви- 
гателя. На «Москвиче — 21406» он может быть оснащен кар- 
бюратором гіибо К126 (ему соответствует русская буква «Д», 
стоящая после всех цифр), либо ДААЗ (буква «Б»), так назы- 
ваемым «жигулевского» типа. Например: 4120Э'й'0000000'Л^ 
79*Д. 

«Москвич — 21406» оборудован штампованным поддоном. Он 
установлен под передней частью двигателя и при движении 
по проселку надежно защищает от повреждений его литои 
алюминиевый масляный картер, а также корпус масляного 
фильтра. 

Для уверенного движения по сельским дорогам увеличен 
клиренс под передней подвеской, применены специальные, 
усиленные пружины в передней подвеске и задние рессоры 
от «универсала». Число витков у новой пружины (деталь 402- 
2902712-10) одинаково с устанавливаемой на «Москвиче — 
2140» (деталь 402-2902712-01); диаметр проволоки увеличен. 
Внешнее же отличие — в ином расположении рисок на 
концевом витке, маркирующих группы пружин по нагрузке: 
у «Москвича — 2140» риски продольные, а у «Москвича — 
21406» — поперек прутка. Рессоры же вместо обычных шести 
листов состоят у сельской модификации из девяти (их завод- 
ской номер 423-2912012). 

Новая машина оснащена покрышками размером 6,45 — 13, 
имеющими «зимний» рисунок протектора, благодаря которо- 
му повышена проходимость по грунтовым и заснеженным до- 
рогам. Часть автомобилей может комплектоваться шинами 
увеличенного сечения (размер 6,95 — 13), которые сейчас 
применяются на «Москвиче» с кузовом «универсал». На 
«Москвиче — 21406» передние дисковые тормоза заменены 
известными по предыдущим моделям барабанными, которые 
более просты в обслуживании и лучше защищены от грязи. 
Естественно, что в системе привода сохранены два раздель- 


ных контура трубопроводов, гидровакуумный усилитель и 
регулятор давления в задних рабочих цилиндрах. Заводская 
регулировка последнего изменена, поскольку соотношение 
тормозных усилий теперь стало иным. Наличие барабанных 
тормозов на всех колесах позволяет в случае необходимости 
использовать в их приводе широко распространенную жид- 
кость БСК вместо «Невы», которой тормозная система запол- 
няется на заводе. 

Учитывая специфику эксплуатации новой модификации 
«Москвича», для вытаскивания застрявшего автомобиля (но 
не буксировки прицепа!) ввели заднюю буксирную проушину, 
и машину комплектуют буксирным тросом. 

Контрольный расход топлива у «Москвича — 21406» остался 
на прежнем уровне (8,8 л/100 км), максимальная же скорость 
(130 км/ч) и время разгона с места до 100 км/ч (26 с) не- 
сколько ниже. 

Комплекс конструктивных изменений, введенных на этой 
модификации, позволяет эксплуатировать машину более про- 
должительный период в году и расширяет область примене- 
ния как по сезонности, так и территориально. 

Первая промышленная партия «москвичей — 21406» изготов- 
лена в конце 1978 года. 

Ю. ТКАЧЕНКО, 
главный конструктор АЗЛК 


Тан выглядит «Мосивич— 21406». 

У колес нет традиционных колпаков. Для защиты резьбы на 
шпильках применены глухие гайки. У гаеи и колпаков ступиц — 
декоративное покрытие. 

Спереди опытный взгляд сразу Отметит защитный поддон и ба- 
рабанные тормоза. 

Сзади — буксирная проушина, а в комплекте инструмента, при- 
лагаемого к машине, теперь есть буксирный трос. 

Фото В. Князева 
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2. «За рулем» № 2 



КЛУБ 

^^АВТОЛЮБИТЕЛЬ^^ 


РАНО ИЛИ 


Читатели уже знакомы с инженерами 
О. В. ЯРЕМЕНКО и Л. С. ЛЮБАВИ- 
НОЙ. Их статьи «Отчего мотор старит- 
ся* и «О чем расскажет сам автомо- 
биль* получили отклик в среде авто- 
любителей. На этот раз тема их выступ- 
ления — неисправности в автомобиле. 



С каждым го- 
дом машин на 
дорогах стано- 
вится больше, 
но, несмотря на 
это, все реже 
попадается на 
глаза стоящий 
на обочине ав- 
томобиль с 
поднятым ка- 
потом или с торчащими из-под кузова 
ногами неудачливого водителя. Возь- 
мите какую-нибудь книгу по автоделу, 
выпущенную лет 15 — 20 назад, и по- 
смотрите, о каких часто возникающих 
неисправностях в ней говорится. А с 
вашей машиной последней модели, с 
машинами ваших знакомых случались 
такие неполадки? 


Ек;ли, например, пробой конденсатора, 
перегорание катушки системы зажига- 
ния, поломка пружин клапанов, рессор, 
шестерен коробки передач, полуосей, 
отказы генератора или реле-регулятора, 
засорение жиклеров, отказ бензонасоса 
считались привычным делом, то на сов- 
ременных автомобилях подобные непо- 
ладки либо практически изжиты, либо 
случаются крайне редко. 

До предела упростилось и обслужи- 
вание. Вспомните, какое в «добрые ста- 
рые времена» у коллективных гаражей 
по выходным дням царило оживление. 
Каждый что-то промывал, мазал, регу- 
лировал, заменял. Время от времени в 
«сложных случаях» собирался «конси- 
лиум», а профессором автомобильного 
дела считал себя чуть ли не каждый. 
Теперь не то! Типичная картина нашего 
времени — некто в хорошем костюме 
подходит к автомобилю, открывает 
дверь и, даже не заглянув под капот, 
вставляет ключ в замок зажигания. 


Но и тут есть оборотная сторона. От- 
сутствие забот отнюдь не способствует 
повышению квалификации теперешних 
владельцев машин, и для многих из 
них, особенно для новоиспеченных, ав- 
томоби.чь представляется таинственным 
существом, конгломератом непонятных 
механизмов, которые лучше не трогать. 



Каким бы ни 
был надежным 
автомобиль, ра- 
но или поздно 
с ним что-ни- 
будь да прои- 
зойдет, и к это- 
му нужно быть 
готовым. 

Авто л ю б и- 
тели, общение 


которых с автомобилем кончается зна- 
комством с рулевым колесом и педаля- 
ми, часто испытывают панический 
страх перед любой неполадкой. Между 
тем многие случайные или неизбежные 
неприятности не заслуживают того, 
чтобы терять время на поиски буксира 
и томительное ожидание очереди на 
СТО. Часто достаточно минимальных 
слесарных навыков и элементарных 
знаний о конструкции автомобиля. 

Ну а паче чаяния знаний не хвата- 
ет — поможет описание. Можно ра- 
зобраться в устройстве машины при 
помощи иллюстрированного каталога, 
где наглядно представлены все ее узлы 
и механизмы. И не надо бояться! 

Основные неприятности можно оха- 
рактеризовать так: ослабло, потекло, 
разрегулировалось, износилось, слома- 
лось или перегорело. Разумеется, это де- 
ление условное, так как «потекло» мо- 
жет из-за «ослабло», а «ослабло» — по 
причине «износилось». 


Такое бывает 
с резьбовыми 
сое д и н е н и я- 
ми. Наиболее 
ответственны е 
из них либо 
само к о н т р я- 
щиеся (напри- 
мер, болты, 
гайки крепле- 
ния колес), ли- 
бо надежно зафиксированные шплинта- 
ми или стопорными шайбами. Они не 
требуют никаких забот, кроме контро- 
ля, вплоть до. ремонта. 

Гораздо чаще ослабевают менее от- 
ветственные соединения. То картер дви- 
гателя станет покрываться маслом — 
отвернулись крепящие его болты или 
гайки крышки газораспределительного 
механизма; то двигатель начнет «чи- 
хать» и неустойчиво работать — ослаб- 
ло крепление карбюратора или подсасы- 
вается воздух через ослабевшее штуцер- 
ное соединение бензопровода; то воз- 
никнут перебои в работе двигателя, 
станет периодически гаснуть свет, пре- 
кратят работу стоп-сигнал или указа- 
тели поворюта — это провода болтают- 
ся на ослабевших клеммах; или начнет 
постукивать дверца из-за съехавшего в 
сторону замка и т. д. Эти мелочи легко 
поправить, взяв в руки отвертку или 
ключ. Вы открываете полученный с ав- 
томобилем набор инструмента, и... не- 
вольно на ум приходит сказка о том, 
как цапля потчевала лисицу из узко- 
горлого кувшина. «Штатным» ключом, 
оказывается, не так-то просто зацепить 
головки некоторых болтов или гайки. К 
иным можно дотянуться только торце- 
вым ключом. Хороший комплект смен- 
ных торцевых ключей рекомендуем при- 
обрести каждому автолюбителю. Не по- 
мешает также длинная отвертка и не- 
сколько накидных ключей, орудовать 
которыми во многих случаях удобней и 
безопасней, чем рожковыми. 


О течи масла 
можно судить 
по пятнам на 
асфальте, на 
стоянке авто- 
мобиля. Не 
всегда просто 
установить ме- 
сто течи. Нуж- 
но протереть 
насухо картер 
(двигателя, коробки передач, заднего 
моста), проехать несколько километ- 
ров, сразу въехать на эстакаду или 
осмотровую канаву н разглядеть, отку- 
да течет. Течь по картеру двигателя, 
или из-под крышки коробки передач, 
или в соединении редуктора с карте- 
ром заднего моста обычно устраняется 
подтягиванием болтов. Подтекает мас- 
ло из-под пробки сливного отверстия 
картера двигателя — замените уплот- 
нительную прокладку, вырубив новую 
из толстого мягкого алюминия или 
красной меди. Старую медную проклад- 
ку можно восстановить, нагрев докрас- 
на. Еще вырезают ее и из паронита, но 
она не будет долговечной. 

Течь из-под конической пробки — по- 
сильнее затяните ее и этого достаточно. 

Если капля масла висит на картере 
сцепления — проверьте систему венти- 
ляции картера двигателя : не засорилась 
ли она и не соскочил ли вытяжной 
шланг с патрубка. 

Хуже, когда масло вытекает через 
сальник коробки передач или заднего 
моста. Нужно менять сальник, а это 
малоприятная операция. Не рекоменду- 
ем браться за нее при небольшой те- 
чи — лишь бы масло не капало на ас- 
фальт. А то бывает, что замена дает 
прямо противоположный результат, так 
как уплотняющая кромка нового саль- 
ника может не совпасть с приработав- 
шимся местом от старого. 

О том, что «потекла» система охлаж- 
дения, узнают по уменьшению уровня 
охлаждающей жидкости в расшири- 
тельном бачке. Место течи лучше уста- 
новить на холодном двигателе. Приот^ 
крыв пробку радиатора, через 20 — 30 
минут осмотрите или ощупайте места 
присоединения шлангов к патрубкам, 
низ радиатора, отопителя и проведите 
рукой под водяным насосом. Течь на 
патрубках устраняется подтяжкой хо- 
мутов. Если «течет» радиатор или ото- 
питель, то их нужно снимать и ремон- 
тировать, а если насос — то заменить 
его торцевое уплотнение. 

Если течь не обнаружена, а жидкость 
все же убывает, слейте немного масла 
из картера в стеклянную банку и по- 
смотрите, нет ли в нем антифриза или 
воды. Выясните, не идет ли пар из вы- 
пускной трубы прогретого мотора. 

Для устранения внутренней течи луч- 
ше обратиться на СТО. С небольшой на- 
ружной течью на некоторое время 
можно смириться, но с внутренней экс- 
плуатировать даже кратковременно ма- 
шину нельзя: велик риск погубить мо- 
тор. 

Недопустима также утечка бензина. 
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поздно 


Подтекание из бензобака и бензопрово- 
да ВИДІЮ, когда автомобиль стоит на 
канаве или подъемнике. Подтекание из 
карбюратора, бензонасоса и соединяю- 
щего их бензопровода обнаруживается 
по сильному запаху бензина при откры- 
вании капота. Течь бензина в местах 
соединений устраняется подтяжкой кре- 
пежных винтов и, если этого недоста- 
точно, заменой прокладки. Место течи 
в бензобаке можно временно залепить 
мылом (но не пластилиномі). 

Нет ничего опаснее течи в тормозной 
системе, особенно в' тормозной магист- 
рали. Какой-либо кустарный способ 
восстановления трубопровода может 
обернуться трагедией: ведь при дейст- 
вии тормозов давление в нем достигает 
70 атмосфер! Поврежденный участок 
нужно заменить целиком. Но когда гер- 
метичность потеряна только на ветви, 
идущей к колесному цилиндру (или «по- 
тек» сам цилиндр), в крайнем случае 
можно отключить поврежденную ветвь, 
заложив между штуцером и навинчи- 
вающейся на него гайкой кружок (на- 
пример, монету) с подложенной под нее 
прокладкой из твердой резины. Если 
трубопровод обломился со стороны 
главного тормозного цилиндра, следует 
расплющить и загнуть его конец. По до- 
роге к СТО надо соблюдать особую осто- 
рожность, помня, что машину при тор- 
можении будет резко бросать в сторону. 


Нарушение ре- 
гулировки ча- 
ще всего свя- 
зано с изно- 
сом, хотя мо- 
жет быть вы- 
звано и ослаб- 
лением соеди- 
нений. Регули- 
ровки, требую- 
щие специаль- 
ного оборудования, лучше выполнять 
на СТО. Мы имеем в виду такие, как 
установка развала и схождения (хотя 
и эти операции отнюдь не заказаны 
для автолюбителя). К счастью, на сов- 
ременных автомобилях потребность в 
подобных регулировках возникает 
крайне редко. 

Большая часть регулировок, требую- 
щихся при эксплуатации, просты и до- 
ступны любому. Не тащиться же на 
станцию, чтобы, например, подтянуть 
вентиляторный ремень! 

Приступая к регулировке, нужно 
представлять себе, что произойдет при 
выходе регулируемой величины за ука- 
занные в инструкции пределы, что 
опаснее — «недорегулировать» или «пе- 
ререгулировать». В приведенной ниже 
таблице указаны возможные послед- 
ствия неправильной регулировки (в нее 
включены те виды регулировок, кото- 
рые выполняются наиболее просто). 


Изнашивание и 
корр о 3 и я — 
процессы, кото- 
рые приводят в 
конечном итоге 
автомобиль в 
мартеновск у ю 
печь. Они под- 
даются конт- 
ролю, и, чтобы 
не быть застиг- 
нутым врасплох, за ними нужно сле- 
дить — в первую очередь за тем, что 
определяет безопасность. 

Нельзя, например, отправляться в от- 
пуск на машине, не убедившись, что 
тормозные накладки имеют еще доста- 
точную толщину. Заметили, что увели- 
чился люфт руля — выясните, с чем 
это связано: с увеличением зазора в 
рулевом механизме или с люфтом в 
шарнирах рулевых тяг. С люфтом в 
шарнирах ездить нельзя — их нужно 
заменять. В разборных конструкциях 
это может относиться только к вклады- 
шам, а возможо и к пальцам шарниров. 
Кстати, люфт в рулевых тягах случает- 
ся и со стороны только одного из колес, 
и тогда ощущение на руле может оста- 
ваться в норме. Чтобы обнаружить та- 
кой односторонний дефект, нужно вы- 
вешенное колесо покачать в горизон- 
тальной плоскости. 

Излишний зазор в подшипниках об- 
наруживается при покачивании колеса 
в вертикальной плоскости. Устранив его, 
законтрите регулировочную гайку. 

На то, что износился двигатель и по- 
ра подумать о его капитальном ремон- 
те или замене, укажет повышение рас- 
хода масла, сизый дым из выпускной 
трубы при резком разгоне, не гаснущая 
даже при средней частоте вращения 
лампа контроля за давлением масла и 
повышенное содержание окиси углеро- 
да в выхлопе, которое не удается сни- 
зить регулировкой карбюратора. 

Но ломка — 
как правило, 
результат не 
очень нежного 
соприкосно в е- 
ния автомоби- 
ля с твердыми 
предм е т а м и : 
пеньком, краем 
канавы, бор- 
дюрным кам- 
нем и тому подобным дорожным окру- 
жением. Сломаться может все что 
угодно, поэтому ограничимся общей 
рекомендацией: не пугайтесь, а возь- 
мите в руки описание и разберитесь, 
насколько поломка серьезна. 

Ну например, вы не успели затормо- 
зить перед ямой, и в результате удара 
сломалась пружина передней подвески. 
Автомобиль «сядет» на эту сторону. Что 
делать? Мысленно «уберите» пружину. 
Рычаги подвески «сдвинутся» до упо- 
ра в резиновый ограничитель хода под- 
вески. Значит, можно потихоньку дотя- 
нуть до ближайшей СТО своим ходом, 
не допуская -ударов о колдобины. 

Такой анализ полезен при любой по- 
ломке. И уж если она случилась, не по- 
ленитесь внимательно осмотреть и пов- 
режденные и целые детали, подумайте 
об их роли в работающем механизме и 
пусть на первых порах неумело, но по- 
пытайтесь помочь самому себе. Полу- 
ченный опыт всегда пригодится. 


Простейшие регулировки 


Регулируемая 

величина 

Возможные последствия, если регулируемая величина по 
сравнению с требуемой 

больше 

меньше 

Прогиб ремня вен- 
тилятора 

разрядка аккумулятора, пере- 
грев двигателя, сокращение сро- 
ка службы ремня 

сокращение срока службы рем- 
ня, подшипников водяного на- 
соса и генератора 

Натяжение цепи 
привода распреде- 
лительного вала 

ускоренный износ цепи и под- 
шипников распределительного 
вала 

повышенный шум 

Зазор в механизме 
привода клапанов 

повышенный шум, неполное от- 
крытие клапанов и падение 
мощности двигателя 

обгорание фасок клапанов и 
потеря компрессии в цилиндрах 

Свободный ход пе- 
дали ножного тор- 
моза или рукоятки 
ручного тормоза 

недостаточно эффективное тор- 
можение 

при перётяно^е ручного тормо- 
за — нагрев тормозных бараба- 
нов и быстрый износ накладок, 
закипание тормозной жидкости 
и отказ тормозов 

Свободный ход пе- 
дали сцепления 

неполное выключение сцепле- 
ния, повышенные нагрузки на 
детали коробки передач при пе- 
реключении 

износ выжимного подшипника, 
пробуксовка сцепления 

Зазор в прерывате- 
ле 

обгорание контактов 

перебои в работе двигателя, за- 
трудненный пуск, повышенный 
расход топлива 

Зазор между элек- 
тродами свечей за- 
жигания 

затрудненный пуск, особенио в 
сырую погоду, перебои в рабо- 
те двигателя, сокращение срока 
службы свечи. повышенный 

расход топлива 

затрудненный пуск, перебои в 
работе двигателя, повышенный 
расход топлива 

Уровень бензина в 
поплавковой каме- 
ре карбюратора 

повышенный расход топлива, 
ускоренный износ цилиндров 

неустойчивая работа двигателя 

Люфт руля 

за'^удненное управление авто- 
мобилем, автомобиль 40пазды- 
вает» с выполнением команд 
водителя 

ускоренный износ рулевого ме- 
ханизма, тугое вращение руля 
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в помощь 

ОРГАНИЗАЦИЯМ 

ДОСААФ 



Любые знания лишь тогда прочно за- 
крепляются. когда поддерживаются мно- 
гократной тренировкой. Это справедливо 
по отношению но всем дисциплинам. 
Особенно же — к Правилам дорожного 
движения, каждый пункт которых дол- 
жен усваиваться надежно, чтобы дейст- 
вия водителя в той или иной ситуации 
были быстрыми и точными. 

Для самостоятельной тренировки ис- 
пользуются различные устройства, име- 
нуемые обычно тренажерами. Хочу рас- 
сказать об одном из них. Созданном в 
нашем загорском ГСПТУ-22. 

Схема тренажера проста. Его изготов- 
ление доступно любому коллективу учеб- 
ной организации. 

Тренажер собран на щите картона 
1190x530 мм, покрыт органическим стек- 
лом и окантован алюминиевым уголком 
З0.ѵ20 мм. Он содержит 12 карточек «Эи- 
замеи на дому», взятых из подшивки 
«За рулем». Можно использовать и дру- 
гие задания подобного типа. В каждой 
карточке, как известно, имеется 10 во- 
просов. 

Электрическая схема приведена здесь, 
ее вполне достаточно, чтобы собрать и 
отладить прибор. Дадим только самые 
необходимые пояснения. 

Тренажер отличается от подобных ему 
устройств прежде всего наличием звуко- 
вого фиксатора правильных ответов и 
счетчика ошибок. Впрочем, в качестве 
фиксатора верного ответа оставлена и 
лампочка — вид индикатора устанавли- 
вается переключателем 51, Звук созда- 
ется тональным генератором на транзи- 
сторах, нагруженным на телефонный 
капсюль, поэтому сигнал потребляет ни- 
чтожно малый тон — 0,015 А. Импульс- 
ный счетчик ошибок Р1 питается через 
накопительный конденсатор, чем устра- 
няются утечнн тона при задержке щупа 
на контактах неверных ответов. Все это 
позволило не только обойтись всего дву- 
мя плоскими батарейками 3336Л в каче- 
стве источника тона (они соединены по- 
следовательно и закреплены внизу рам- 
ки), но вообще отказаться от включателя 
питания — схема всегда работоспособна. 

Подбором К2 регулируется высота то- 
на, а КЗ — громкость. В схеме могут 
использоваться любые маломощные низ- 
кочастотные транзисторы. Сопротивле- 
ние обмотки В 1 должно быть ке менее 
60 Ом. 

В роли счетчика ошибок выступает не- 
сколько видоизмененный счетчик им- 
пульсов типа РС 2.720.003, применяемый 
в телефонии. Его доработка состоит в 
том, что счетчик разбирают, в кожухе 
прорезают новое смотровое отверстие, 
поскольку теперь он будет установлен в 
вертикальном положении; и якорю при- 
паивают тонкую стальную проволоку 
для удержания собачки храпового уст- 
ройства прижатой и колесу (раньше она 
прижималась собственным весом) и ре- 
гулируют счетчик тан, чтобы он сраба- 
тывал от напряжения 6 В. 

Но в таном счетчике передача счета 
на соседнее колесо происходит не после 
цифры 9, а после цифры 7. Для устра- 
нения несоответствия первые три коле- 
са снимают, и в них прорезают новые 
углубления для зубцов удерживающих 
шестерен между цифрами 6 и 7, а ста- 
рые углубления между цифрами 4 и 5 
заплавляют и зачищают. 

Последние замечания — монтажные. 
В местах, где на карточках изображены 
цифры, обозначающие номера ответов, 
просверливают отверстия диаметром 
2 мм. в которые вводят трубчатые за- 
клепки. На обратной стороне их пропу- 
скают через луженые монтажные лепест- 
ки и расклепывают. Все контакты вер- 
ных ответов соединяют монтажным про- 
водом в одну цепь, неверных — в дру- 
гую. Для щупа использован корпус от 
шариковой ручки. 

Г. КОРНЕЕВ, 
заслуженный рационализатор 
профтехобразования 

Московская область, 
г. Загорск 
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Тренажер 
по правилам 
движения 






«УАЗ-ЭЛЕКТРО» 


ОТЛИЧНОЕ ТАКСИ 

В конце 1978 года государственная ко- 
миссия во главе с начальником управ- 
ления легкового автомобильного транс- 
порта Мосгорисполкома Л. А. Яковлевым 
вновь присвоила автомобилю «Волга» 
ГАЗ — 24-01 (такси) высшую категорию 
качества. 

Первая аттестация такси прошла в 
1975 году. Горьковские автомобилестрои- 
тели не остановились на достигнутом н 
все эти годы вели дальнейшую работу 
по улучшению качестве своих машин. 


На автозаводе имени В. И. Ленина в 
Ульяновске недавно изготовлена опытная 
партия новых электромобилей на базе 
УАЗ— 451ДМ. Вначале они прошли испы- 
тания в своем родном городе, а затем по- 
ступили в Главмосавтотранс, который 



совместно с министерствами электротех- 
нической промышленности и автомобиль- 
ной промышленности проводит практиче- 
ские работы по созданию и внедрению 
электромобилей и, в частности, эксплуа- 
тирует опытно-промышленные партии 
таких машин. На базе московского авто- 
комбината Кг 34 решением Госкомитета 
СССР по науке и технике созданы опыт- 
ное хозяйство для эксплуатации, техни- 
ческого обслуживания электромобилей и 
центр подготовки кадров для работы на 
них. Уже третье поколение ульяновских 
моделей проходит испытания в Москве. 

Ульяновский электромобиль, как и его 
собратья, предназначен в основном для 
перевозок мелких партий грузов — мо- 
лочных продуктов, книг, ширпотреба. 
Масса машины в снаряженном состоянии 
около 3000 кг, нз которых 680 кг прихо- 
дится на аккумуляторы. Грузоподъем- 
ность — 500 кг. Запас хода — 50 — 70 
километров. Скорость — до 60 км/ч. 

Фото Б. Белозерова 
(ТАСС) 


500000 ИЗ САРАНСКА 

Посетители выставки « Сельхозтехни- 
ка-76» в Москве видели самосвал ГАЗ- 
САЗ — ^"бЗВ. И вот, в конце 1978 года, такой 
же автомобиль сошел с конвейера заво- 
да автосамосвалов в Саранске, с транс- 
парантом, на котором была цифра 
«500 000». Столько самосвалов для села 
было сделано в Мордовии за два десяти- 
летия со времени основания предприя- 
тия. Самосвалы на шасси ГАЗ завод вы- 
пускает с 1958 года. Конструкция их по- 
стоянно совершенствуется, снижается 
металлоемкость. 

Фото в. Князева 



ИМЯ МАШИНЫ -«ТАЛЛ ЕЛЬ 

В 1977 году молодой таллинский 
спортсмен Томас Напа стал чемпионом 
страны, а в прошлом году занял второе 
место в Союзе и в соревнованиях Кубка 
дружбы социалистических стран. Во 
всех гонках последних двух лет он 
ствртовал на автомобиле «Таллепт», кото- 
рый построил вместе с товарищами по 
клубу на базе гоночной «Эстонии — 18М». 

Дополнительные боковые трубчатые 
фермы сделали раму «Эстонии» значи- 
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тельно более жесткой иа кручение. В 
результате машина стала лучше держать 
дорогу. Немало способствовали улучше- 
нию управляемости и пневматические 
элементы, введенные в подвеску перед- 
них колес вместо обычных пружин. Они 
заимствованы с небольшими переделка- 
ми от задней подвески кроссовых мото- 
циклов 43. 

Значительно совершенней по сравне- 
нию с «Эстонией — 18М» и аэродинамика 
«Таллепта». На смену одному радиатору, 
расположенному в носовой части, при- 
шли два бортовых, смонтированных не- 
посредственно перед задними колесами. 
Появились лобовой обтекатель кузова, 
развитые боковины, а сзади — антикры- 
ло. Скорость машины — 195 км/ч. 

«Таллепт» — автомобиль формулы 
«Восток» и поэтому оснащен двигателем 
класса іЗОО смЗ, форсированным в очень 
жестких пределах, диктуемых техниче- 
скими требованиями. Его мощность — 
80 л. с. 

Сейчас Т. Напа со своими товарищами 
приступают к постройке в мастерских 
автомотоклуба более совершенной ма- 
шины — «Таллепт — 02». 

Фото А. Смирнова 


ДЕТСКИЙ АВТОГОРОДОК 

Он построен в прошлом году в пио- 
нерском лагере «Салют» горьковской 
Госавтоинспекцией и уже заслужил по- 
пулярность среди ре(жт. Игровая ас- 
фальтированная площадка имитирует 
часть города с тротуарами и улицами-ма- 
гистралями на разных уровнях, перекре- 
стками разных типов. В центре — насто- 
ящий пост ГАИ. Пионеры, отдыхающие 
в лагере, изучают тут под руководством 
инструктора-госавтоинспектора правила 
поведения на улицах, выступают в роли 
пешеходов и водителей, правда, весь 
транспорт пока — велосипеды и самока- 



ты, но скоро на улочках автогородка 
появятся и электромобили. 

На базе автогородка решено проводить 
широкие мероприятия по предупрежде- 
нию детского транспортного травматиз- 
ма. 

Здесь уже принимали участников об- 
ластного слета отрядоц юных инспекто- 
ров движения, представителей большин- 
ства районов Горьковской области. 

Фото в. Бородина 

РЕШЕНИЯ ПРЕДЛАГАЕТ 
ОБЩЕСТВЕННОСТЬ 

в середине 1077 года при челябинском 
городском совете ВДОАМ была создана 
секция организации движения. Под ру- 
ководством и при участии работников 
ГАИ энтузиасты-автолюбители стали изу- 
чать. хронометрировать транспоотныс 



Начальник ГАИ УВД г(»нсполнома под* 
полиовнин милиции А. Дель и руководи- 
тель сенцнн ВДОАМ Советского района 
Челябинска Н. Бакгоф обсуждают проект 
организации Движения на улице Свобо- 
ды. 

Фото Н. Яблонского 

потоки на основных магистралях города, 
открыв тем самым резервы в увеличе- 
нии пропускной способности, повыше- 
нии безопасности движения. На основа- 
нии этих данных секция разработала и 
представила проекты схем организации 
движения. Пятнадцать из них одобрены 
ГАИ и претворяются в жизнь. Члены сек- 
ции помогают ГАИ также в контроле за 
работой н содержанием средств органи- 
зации движения — светофоров, дорож- 
ных знаков, указателей. 

Сейчас такие секции созданы во всех 
районных советах общества автомотолю- 
бителей Челябинске. 

Г. ВАКСМАН, 
руководитель секции 

г. Челябинск 
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«Граждане СССР обязаны бе- 
речь природу, охранять ее богат- 
ства». 

|Коиституция СССР, статья 67] 


Природа — понятие широкое. Более 
конкретно воспринимается лес, поле, ре- 
ка. Машину автотуриста, выехавшего 
на природу, чаще всего можно встре- 
тить на лесной опушке, примыкающей 
к берегу реки, озера или другого водо- 
ема. Массовый анкетный опрос населе- 
ния, проведенный несколько лет назад, 
показал, что и на будущее положение 
вряд ли изменится: 32% людей хотят про- 
водить свой отпуск в лесу (подразуме- 
вая близкое расположение воды), а 29% — 
у реки или озера (рассчитывая на их 
лесное окружение). Итого 61% за то, что- 
бы рядом были лес, вода, трава, пляж. 

Но всегда ли хорошо, что там же ока- 
зывается автомобиль (а вернее сотки и 
тысячи машин)? Широко . известно мне- 
ние историков и экологов о том, что в 
уничтожении лесов в странах Южной Ев- 
опы и Ближнего Востока повинны нозы. 
ейчас на совести автомобиля не только 
больные леса, но и загрязненные воды, 
почвы, травы во многих странах. Напри- 
мер, на альпийских перевалах, на канад- 
ском севере растительность нередко 
уничтожается на многие сотни метров 
вокруг автостоянок туристов. 


группами, в одиночку отправляются из 
города в лес, на речку или озеро, и мо- 
рю, в горы. Количество разработанных 
многодневных маршрутов (с охватом бук- 
вально всей территории страны) и марш- 
рутов загородных походов выходного дня 
сегодня оценивается 17 — 18 тысячами. 
Для полноты картины и этим «граням» 
взаимодействия самодеятельного туриста 
с природой следует добавить те «линии» 
и «точки» нонтакта, что возникли как 
результат работы десяти тысяч плано- 
вых туристских маршрутов и двух тысяч 
маршрутов природоведческих экскурсий. 

Развитию контактов путешественника 
с природной средой способствует усиле- 
ние его подвижности, вызванное резким 
ростом парка личных автомобилей и мо- 
тоциклов. Прокладка новых дорог в ме- 
ста, еще недавно считавшиеся «медвежь- 
ими углами», позволяет туристам все 
дальше углубляться в районы с девствен- 
ной природой, «осваивать» их с приме- 
нением современных технических 
средств. 

«Средний автомобилист» предпочитает 
использовать своего «железного коня» 
именно для туристских целей. Так, опро- 
сы населения, проведенные ВНИНКСО 
Министерства торговли СССР, показали, 
что основной пробег легкового автомоби- 
ля приходится на загородные поездки в 
выхсдные дни. Интенсивность использо- 
вания его по разным целям в процентах 
к годовому пробегу характеризуется в 
холодной, умеренной и теплой климати- 
ческих зонах следующими показателями: 
поездки на работу — 15,4%, 18,0% и 


ных организаций создать набор различ- 
ных приемов регулирования потока ма- 
шин на природу. Наиболее простой 
путь — запрещение съезжать с дорог 
общего пользования в лес, и берегам во- 
доемов и направление движения автомо- 
билей и кемпингам, лагерным площад- 
кам, другим заранее подготовленным 
территориям. Помогает также обычная 
роспись туристов в специальной книге о 
том, что они обязуются соблюдать пра- 
вила поведения иа природе, регистрация 
номеров автомобилей на въезде в зону 
отдыха. Еще прием — обязательное на- 
личие у каждого автотуриста путеводи- 
теля, нуда включены схемы рекомендуе- 
мых дорог, мест для стоянок, различная 
природоведческая информация и кон- 
кретные требования по охране природы. 
Путеводитель играет роль своеобразного 
пропуска. В отдельных случаях (напри- 
мер, в пожароопасный период, во время 
массового выведения птенцов, нереста 
ценной рыбы) возможно введение про- 
пускной системы. Крайняя мера регули- 
рования — полный запрет въезда. 

Тут нет предмета спора: такие приро- 
доохранные запреты и ограничения нуж- 
ны. Но разве не внушаем мы порой ту- 
ристу их обилием, что его главная задача 
во время пребывания на природе -- как 
бы кому не помешать? Не вызываем ли 
этим реакцию, противоположную желае- 
мой? Вероятно, нужны не одни эти орга- 
низационные приемы. Скорее, наоборот: 
более эффективна не прямая регламен- 
тация действий отдыхающего человека, 
а создание необходимых условий и воз- 



Козы — травоядны, автомобили — от- 
нюдь не вегетарианцы. Во многих стра- 
нах они уже стали опасными конкурен- 
тами охотников. В Австрии, например, 
на загородных дорогах за один год под 
их колесами погибло 4250 куропаток, 
7540 фазанов, 2183 оленя и более 30 000 
зайцев. 

Не означает ли все это, что автоту- 
ризм опасен? Нет. Скорее всего, это вы- 
росшее из старой одежды дитя-акселе- 
рат, для которого еще не подобрали по 
росту ни одежду; ни мебель, ни Дом... 
Обратимся к цифрам. 

Развитие туризма во второй половине 
нашего века достигло феноменальных 
размеров. Различными его формами на 
земном шаре сейчас увлечено 750 — 800 
миллионов человек. Люди устремляются 
за тридевять земель, чтобы проехать по 
дорогам национальных парков, чтобы 
пожить вдали от городской суеты. Тра- 
диционные туристские гостиницы все 
чаще начинают уступать место новым 
видам обслуживания на природе: «ланд- 
шафтным» Деревням, лесным «город- 
иам», горным приютам, прибрежным бук- 
гало. 

Стремление и общению с природой вы- 
звало и рост числа автотуристов. Стати- 
стика утверждает, что они составляют 
более 70% общего количества туристов 
в мире. 

Растет число автотуристов, особенно в 
последнее время, и у нас, хотя до таких 
масштабов еще далеко. Множество мото- 
ризованных путешественников семьями, 
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24,2%; отдых в выходные дни — 34,9%, 
32,2% и 30,4%; поездим в отпуск — 
19,9%, 26,4% и 23,2%. 

К сожалению, массовое моторизован- 
ное «бегство» из городов по субботам и 
воскресеньям на природу, стремление и 
длительному отдыху «на нолесах» вдали 
от постоянного местожительства нередко 
болезненно отражается на окружающей 
среде. Конечно, подавляющее большинст- 
во автотуристов старается в меру свое- 
го умения и возможностей соблюдать 
основные правила поведения на природе, 
но их общая масса такова, что часто сам 
фант присутствия сотен и тысяч людей 
на нёдостаточно подготовленной террито- 
рии уже ведет и плачевным результатам: 
цветущие поляны, берега реи, обочины 
дорог часто загрязняются отходами масел 
и выхлопными газами, разбивается лес- 
ной дерн, на песчаной почве и болоти- 
стом грунте остаются долго не заживаю- 
щие раны-иолеи, на воде образуется мас- 
лянистая пленна, свежий некогда речной 
воздух пропитывается бензиновым чадом. 
Возрастает опасность лесных пожаров и 
увеличивается число срубленных живых 
деревьев. В подмосковных лесах, напри- 
мер, неорганизованными туристами (сре- 
ди которых немало с приставной «авто») 
за четыре года вырубается таиое же ко- 
личество леса, которое по площади рав- 
но древостою всего парка культуры и 
отдыха имени Горького в Москве. 

Многолетний опыт работы (и борьбы) 
с беспокойным племенем автопутешест- 
веннинов позволил специалистам лесных, 
дорожных, туристских и природоохран- 


можностей для их природобезопасной на- 
правленности. Например, с помощью 

стоянок и «туристских» ДОРОГ. 

Известно, что географы делят все 
ландшафты на две группы — естествен- 
ные и культурные. Пока, и сожалению, 
для стоянок автотуристов чаще всего 
выделяются тан называемые нарушенные 
и опустошенные культурные ландшафты. 
Короче, земли бросовые и «бесхознЬіе». 
Неудивительно, что немало автотуристов 
в стремлении избежать сомнительного 
удовольствия отдыха на пыльном пятач- 
ке официальной стоянии ищут обходные 
пути и запретным «райским кущам». А 
пробравшись, несмотря иа шлагбаумы и 
«кирпичи», в такие места, наносят им 
порой серьезный урок. 

Выход из этого положения ученые ви- 
дят в целенаправленном (и опережающем 
отрицательное воздействие на природную 
среду) создании ландшафта, в котором 
наиболее полно удовлетворяются разум- 
ные потребности отдыхающего человека 
при возможно меньшем нарушении есте- 
ственных природных процессов. Нужны, 
вероятно, и местности, где автотуризм 
будет иметь приоритет не только перед 
другими, хозяйственными видами исполь- 
зования территорий. Но и перед иными 
видами туризма. В первую очередь это 
должно касаться сети проектируемых в 
перспективе туристских автомобильных 
Дорог, имеющихся и строящихся кемпин- 
гов, автоту^}баз, а танже отдельных при- 
родных районов. 

Было время. Когда ценились вне вея- 
ной нонкуренции для организации лю- 




бых загородных видов отдыха прозрач* 
ные сосновые боры. Но что хорошо для 
дачного поселка, пионерлагеря или дома 
отдыха, не всегда удовлетворяет подвиж- 
ных автотуристов, которые на отдыхе 
редко удаляются от машины более чем 
на 200 метров. Для них важен не лес как 
таковой, а лишь его опушнн и перифе- 
рийные участки ~ зоны контакта древо- 
стоя с дорогой, лугом, полем, водоемом, 
хотя «отрицание леса в лесу» обычно 
автотуристы за собой не признают. 

Нельзя не учитывать, что решение 
этих проблем дело новое и сложное. 
Здесь мало одного желания или средств. 
Необходимо еще серьезно нсследовать 
все изменения, вносимые деятельностью 
автотуриста на природе; изучать законо- 
мерности эволюции природной среды 
под воздействием колес его машины, его 
топора, костра, транзистора н других ат- 
рибутов; изыскать и научно обосновать 
возможности эффективно влиять на ус- 
тойчивость природных ресурсов и одно- 
временно на поведение самого отдыхаю- 
щего автомобилиста. 

Поэтому не будем спешить. Лучше 
даже подержать ценные ресурсы «под 
замком», в резерве, чем потом долго 
исправлять ошибни снороспелых реше- 
ний и жалеть о том, что уже нельзя ис- 
править никакими силами. Не забудем, 
что Недостаток компетенции влечет за 
собой последствия разной тяжести для 
разного уровня. Ошибка туриста, устро- 
ившего По незнанию бивак в неположен- 
ном месте, и ошибка проектировщика, 
предопределившего ночлег сотен людей 


В районах кемпингов, палаточных ла- 
герей, автостоянок нужна иная техноло- 
гия добывания топлива для традицион- 
ных костров. Не руби что найдешь и до- 
тащишь, а получи или купи что тебе от- 
пустят — на корню ли, в поленнице. 

Опыт работы по приведению в порядои 
специально отведенных для автотури- 
стов мест загородного отдыха, уже нако- 
пленный в Эстонии, на Украине, в Ле- 
нинградской области, свидетельствует об 
исключительно сильном воздействии это- 
го в общем-то несложного, недорогостоя- 
щего и сравнительно быстрого благоуст- 
ройства. Оно включает стоянки для ма- 
шин и палаток, кострища из дикого кам- 
ня, «медвежью мебель» из чурбаков и 
плах, простейшие укрытия от непогоды, 
поленницы, спуски н воде, элементарные 
площадки для игр. Такке биваки стоят 
по неснольну лет, на них побывали мно- 
гие тысячи людей и получили хороший 
урок доброго, заботливого отношения к 
природе. Да и возможно ли вообще 
существование «туристской» земли — 
будь то зона пригородного отдыха с бе- 
резовой рощей на берегу водохранилища 
или популярная дорога, ведущая через 
перевал к ласковому морю, — без нашей 
постоянной заботы? Не применив техни- 
ческих средств, не вложив многих тысяч 
рублей в пользующуюся успехом мест- 
ность, нельзя надеяться, что ее притяга- 
тельные силы не ослабнут. 

Сохранить природу, тем более приум- 
ножить, преобразовать ее в лучшую сто- 
рону в условиях туристского использо- 
вания можно не вопреки Достижениям 



^Рисунок Э.'^Конопа 


с машинами на не выдерживающей та- 
кой нагрузки территории, имеют разную 
цену для природы. 

Примером печальных промахов могут 
быть образцы Некоторых недоброкачест- 
венных видов туристского снаряжения. 
Иногда именно из-за отсутствия удобно- 
го, легкого, транспортабельного комп- 
лексного снаряжения и инвентаря путе- 
шественник вынужден применять пра- 
дедовскую технологию общения с при- 
родой: рубить лесной молодняк на колья, 
колышки, перекладины, рогатины для 
очагов и палаток, ломать хвою. 

Непосредственно с этим связана про- 
блема упаковочных материалов и уборки 
туристских территорий. Известно, что 
различная тара (консервные банки, пу- 
стые бутылки, полиэтиленовые и бумаж- 
ные пакеты, газетная обертка) составляет 
львиную долю мусора и в масштабах 
зеленых зон измеряется десятками тонн 
за воскресенье. Меры административного 
воздействия, штрафы не решают вопро- 
са. Дело скорее за промышленностью, 
которая не выпускает быстро разруша- 
ющуюся (после использования) бумаж- 
ную упаковку, легко разлагающиеся на 
свету полиэтиленовые пакеты и другую 
самоуничтожающуюся тару одноразово- 
го пользования. Но это в будущем, а пока 
опыт городов подсказывает, что без 
размещения на путях массового потока 
туристов специальных (разумеется, эсте- 
тически оформленных) контейнеров, урн 
и других мусоросборников, без исполь- 
зования (где это возможно) механизиро- 
ванной уборки ~ не обойтись. 


цивилизации и техники, а через них. 
Чем более разнообразными технически- 
ми средствами располагает турист (в 
том числе автомобилем), тем более ве- 
роятности уберечь природу от разруше- 
ния. Следовательно, речь может идти не 
столько о чрезмерном, сколько о непра- 
вильном использовании автотуристом его 
технических средств и возможностей. 

Н все-таки, как ни важны различные 
организационные, правовые, ландшафт- 
но-проектировочные и иные меры, регу- 
лирующие поведение автотуриста на при- 
роде, главная роль принадлежит мерам 
воспитательным. Правила поведения в 
значительной мере опираются на сло- 
жившиеся традиции, нравы. Практиче- 
ски Поведение автомобилиста за городом, 
вне Дорог и досягаемости ГАИ — сфера 
действия норм морали. В конечном итоге, 
во многом именно от его сознательно- 
сти, когда он оказывается один на один 
с природой, вероятно, и зависит, быть 
ли ей в местах массового автопаломни- 
чества сохранной и цветущей или хиреть 
под напором колеса, топора и костра. 

В наше время всем должна быть ясна 
необходимость самоограничения, критич- 
ного отношения к своим потребностям 
при общении с природой. В условиях ав- 
томобильного путешествия это означает, 
что в наних-то обстоятельствах надо ид- 
ти на ущемление личных планов и жела- 
ний. Но иначе и не может быть: поездка 
на собственных колесах за город не есть 
отдых от обязанностей, налагаемых об- 
ществом на человека. И в отпуске или 
в выходной день, будучи наедине с при- 


родой, мы остаемся членами коллектива, 
общества, несем перед ним ответствен- 
ность, Подчиняем его интересам свои. 

Неправильное поведение автолюбите- 
лей на природе иногда бывает связано 
Не столько с какой-то личкой недисци- 
плинированностью, сколько с экологиче- 
ской малограмотностью. Проехала маши- 
на напрямую по бездорожью. Пустяк? 
Где-то, да. Чо для отдельных мест — на 
чрезмерно увлажненных или легких поч- 
вах на слабозанрепленных берегах или 
близ вершин оврагов ее след может при- 
чинить непоправимую беду земле, явить- 
ся причиной быстротечной эрозии почвы. 
Вспомним, что если на лесном пожарище 
через 5 — 10 лет вырастает кустарник, а 
через 50—70 лет — взрослый лес, то 
один сантиметр почвы на обнаженной 
породе образуется лишь за вена. Трудно, 
конечно, определить долю участия авто- 
туристов в ежегодном появлении на тер- 
ритории нашей страны 50 тысяч гекта- 
ров оврагов и промоин, но в том, что 
они прилагают к этому руку, не прихо- 
дится сомневаться. 

Или радиоприемник. Казалось бы, во- 
прос о нем можно свести к проблеме 
общей культуры человека («не делай то- 
го, что может быть неприятно Другому»), 
а бережное отношение и природе здесь 
ке при чем. Однако это не так. Известно: 
чем выше по тональности шум, чем вы- 
ше частота звуковых колебаний (а «тран- 
зистор» как раз относится к высокоча- 
стотным источникам звука), тем опаснее 
он для живых существ. «Транзистор» уг- 
лубившейся в лес машины, особенно в 
первую половину лета, в период выве- 
дения птенцов, — враг пернатых. Сноль- 
но остывших яиц, брошенных кладок, 
оставленных птенцов на совести у люби- 
телей не в меру громкой музыки на при- 
роде. Можно говорить, что такой шум и 
враг растительности, по крайней мере 
той, которую опыляют шмели, пчелы, жу- 
ки. Высокочастотные звуки приемников 
не дают этим насекомым подняться в 
воздух (достаточно частоты колебаний 
Воздуха в 600 герц, и шмели, пчелы, жу- 
ки садятся на землю) и делать полезное 
дело. Как тут не вспомнить слова одного 
из выдающихся основателей бактериоло- 
гии Роберта Коха, сказанные еще 100 
Лет назад: «Настанет день, когда чело- 
веку придется с таким же ожесточением 
бороться против шума, с наннм он сей- 
час борется против холеры и чумы». 

В природоохранном воспитании авто- 
мобилиста большую роль играет при- 
мер — живой, осязаемый, зримый, при- 
мер, с которым человек постоянно стал- 
кивается во время контакта с природой 
в загородной поездке. По сравнению с 
устными или письменными разъяснения- 
ми, просьбами, требованиями он обычно 
оказывается более тактичным и ненавяз- 
чивым воспитательным средством. Луч- 
шим примером является, конечно, сама 
природа. Живописный, не изуродованный 
бездумным вмешательством хозяйствен- 
ной деятельности человека ландшафт, ке 
захламленный буреломом, не обезобра- 
женный беспорядочными вырубками или 
канавами лес, не испещренные оспина- 
ми кострищ и колеями машик чистые 
Зеленые берега ~ все это уже само по 
себе, без призывов и аншлагов вызывает 
у большинства людей те непроизвольно 
хорошие чувства, мысли, поступки, от 
которых близко до осознанного бережно- 
го отношения и окружающей среде. 

Значит, усилия лесохозяйственных и 
Других заинтересованных организаций, 
направленные на поддержание «экологи- 
ческого здоровья» ландшафта, важны ке 
только нак средство сохранения приро- 
ды, но и как эффективный прием воспи- 
тания,' пробуждения у людей бережного 
отношения и ней. Таи же сильно влияет 
на автотуриста сама дорога. Там, где 
заметна хотя бы минимальная забота о 
путнике (имеются указатели направле- 
ний, туристская марнировна, места для 
отдыха, а дорога удобна и живописна), 
соблюдение человеком природоохранных 
требований осуществляется нуда проще 
и естественнее. 

Уважительное отношение и природе ~ 
одно из главных правил поведения ту- 
ристов. В путешествии вы находитесь в 
гостях у своего верного друга ~ приро- 
ды, поэтому не делайте ничего такого, 
что вы сочли бы неудобным сделать в 
гостях. 

Охрана природы — всенародное дело. 
Охранять природу — значит охранять 
РодинуІ 


Ю. ШТЮРМЕР, 
мастер спорта СССР, 
заведующий отделом ЦС 
по туризму и экскурсиям 
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НА ТРЕКЕ В ТОЛЬЯТТИ 
НА ДОРОГАХ ФРАНЦИИ 


Новые легковые автомобили с колесной формулой 4x4 по- 
являются на зарубежных рынках значительно реже, чем обыч- 
ные дорожные модели. Позтому понятен тот интерес, который 
проявляют в настоящее время во многих странах к «Нкве» — 
новому советскому легковому автомобилю повышенной прохо- 
димости, получившему за границей название «Лада 4x4/1600». 

Что же привлекает внимание н этой машине? Прежде все- 
го — хорошая проходимость и устойчивость при весьма ком- 
пактной конструкции к небольших размерах. Таков вывод спе- 
циалистов из французского «Ль Ото журналь». проводивших 
испытания нового советского джипа. Дело в том, что с середн- 
иы апреля, после высокой оценки в международном автосалоне 
в Брюсселе «Нива» начала успешно продаваться во Франции. 
Поскольку владельцами советских автомобилей ежегодно ста- 
новятся 1І — 12 тысяч французов, журнал постоянно знакомит 
своих Читателей с новыми моделями. 

В результате многосторонних испытаний «Нивы» француз- 
ские специалисты убедились, что машина особенно хорошо 
приспособлена к движению по зимним дорогам. Тан, «Лада 4x4» 
без шипов на шинах может на скользкой, обледенелой дороге 
развивать такую же скорость, как легковой «Пежо-305» с ши- 
пованными покрышками. В то же время она хорошо преодо- 
левает заснеженную поверхность. Органы управления обеспе- 
чивают возможность вождения автомобиля с большой^ точ- 
ностью. Во Франции, где немало первоклассных водителей, эта 
черта машины особенно привлекательна. 

Конструктивной особенностью «Лады 4x4» является отсут- 
ствие самостоятельной рамы. До сих пор среди зарубежных 
машин повышенной проходимости безрамных конструкций не 
встречалось. Отказ от рамы к переход к несущему кузову по- 
зволил уменьшить вес и снизить высоту. Сейчас «Лада 4ч4», 
пожалуй, самый низкий автомобиль с закрытым кузовом и 
всеми ведущими колесами на мировом рынке. Его высота — 
1640 мм против 1970 мм у широко известного джипа «Ленд- 
ровер 88» с закрытым кузовом. Специалисты нз «Ль Ото жур- 
наль» беспристрастно отметили и то, что ширина нолей «Лады» 
(1430 мм) больше, чем у «Ленд-ровера 88» (1400 мм). «Ладу» 
отличает также высокий дорожный просвет — 220 мм против 
210 мм у английской машины. Все это, вместе с постоянно 
включенным передним мостом, положительно отражается иа 
проходимости и устойчивости маленького джипа, поступающе- 
го из Советского Союза. 

Хорошо зарекомендовала себя новая модель и в отношении 
маневренности. Замеренный во время испытаний диаметр по- 
ворота составляет 11 м против 11.9 м у «Ленд-ровера 88». 
Французские экзаменаторы отмечают, что на новой «Ладе» 
очень легко маневрировать при двнженнн по самым различным 
Дорогам, в особенности по лесным. На ней можно легко объ- 
ехать отдельные деревья и Д|»гие выступающие препятствия. 

Динамические испытания «Лады 4x4», проведенные журна- 
листами, свидетельствуют о том, что автомобиль имеет вполне 
удовлетворительные характеристики при относительно неболь- 
шом рабочем объеме двигателя — 1568 см<. Например, макси- 
мальная скорость, которую показал советский джип иа трене 
автодрома «Монлери», — 127,4 км/ч примерно соответствует 
130 км/ч на прямом участке дороги. Дистанцию 1 нм со стар- 
том с места «Нива» прошла за 41,8 с, а 400 метров — за 21,6 с. 

Как правило, легковые автомобили повышенной проходимо- 
сти имеют двигатель большого рабочего объема, во всяком 
случае выше 2000 см-'. Установка 2-литрового двигателя на 
«Ладе 4 4» могла бы, по мнению «Ль Ото журналь», усилить 
ее динамические качества. Но увеличенный рабочий объем 
означает и рост расхода топлива! 

Известно, какое серьезное значение приобрела сегодня во 
всех странах топливная экономичность автомобиля. Средний 
расход горючего признается одним из важнейших эксплуата- 
ционных показателей. Что тут можно сказать о «Ладе»? 

Снятая во время французских испытаний кривая топливной 
экономичности показывает, что автомо(>нль расходует 
9,75 л/100 нм при скорости 60 км/ч, 10,85 при 80 км/ч, 13,05 
при 100 нм/ч. 

Средний расход топлива в пределах скоростей от 70 до 
100 нм/ч составляет 10,9 л/100 км, что для машины с колесной 
формулой 4x4 вполне естественно. 

В целом «Лада 4x4» отвечает требованиям европейского по- 
требителя, собирающегося эксплуатировать автомобиль в раз- 
нообразных климатических условиях, иа дорогах различного 
качества, включая грунтовые. 

Французский журнал высказывает в адрес советского джипа 
также некоторые пожелания, характерные для вкусов запад- 
иоевропейсн-іго потребителя. Он называет в этой связи некото- 
рое дополнительное оборудование, такое, как очистители зад- 
него стекла кузова и стекол фар. Ббльшая емкость топливного 
бана позволила бы увеличить запас хода автомобиля, что важ- 
но вдали от заправочных станций. По мнению автора отчета 
об испытаниях, рычаг коробки передач слишком отнесен 
вправо. 

Подобные пожелания всегда появляются с выпуском новой 
модели. Они тем более естественны, когда автомобиль относит- 
ся к категории машин с двумя ведущими осями, значительно 
более редких, чем их собратья с одной ведущей осью. В целом 
же «Лада 4x4» получила положительную оценку французских 
журналистов, которые с удовлетворением встретили ее Дебют 
в своей стране. 

А. САБИНИН, 
инженер 
Фото А. Малявина 





СОВЕТЫ БЫВАЛЫХ 


ЦИРКУЛЬ- НОЖ 


Уплотнительные кольца нз листовой 
резины в домашних условиях чаще всего 
вырезают ножницами или ножом. Края 
их получаются не очень ровными, поэто- 
му иногда такие кольца плохо выполня- 
ют свои функции. 

Чтобы сделать их ровными, лучше вы- 

б езать при помощи циркуля-измерителя. 

дну иглу затачиваем на бруске так, что- 
бы получилось миниатюрное режущее 
лезвие. Лист резины кладем на ровную 
поверхность (фанеру, текстолит н т. п.) 
и смачиваем линию реза ведой или мас- 
лом. Сначала прорезаем, но не до конца 
внутреннюю окружность, затем до конца 
наружную и потом внутреннюю. При 
хорошей заточке иглы и некотором на- 
выке кольца получаются не хуже, чем 
изготовленные прн помощи просечки. 

В. ПЛЕТНЕВ 

450005, г. Уфа, ул. Цюрупы, 

110, кв. 70 


ФИКСАЦИЯ РЫЧАГОВ 


На автомобилях ♦Моснвнч» до послед- 
него времени устанавливались рычаги 
щеток стеклоочистителя, которые не 
фиксировались в отведенном от стекла 
положении. Это создавало неудобство при 
мытье стекла, так как рычаги приходи- 
лось удерживать руками. 

Если отогнуть отверткой край прорези 
в рычаге, как показано на рис. 1, то ры- 
чаг будет удерживаться в откинутом по- 
ложении (рис. 2). 

620086, г. Свердловск, ^ 

ул. Посадская, 43, нв. 22 



Рис. 1. Подгибка края прорези рычага: 
^ — рычаг; 2 — сектор; 3 — колпачко- 
вая гайка; штрих-пунктиром показана 
зона подгибки. 



Рис. 2. Так фиксируется рычаг (обо- 
значения те же, что на рис. 1). 


ПРИ ПОМОЩИ ДОМКРАТА 


Самое трудное при демонтаже шины, 
особенно не новой, — оторвать борт по- 
крышки от обода. Очень удобно и легко 
можно выполнить эту операцию, если 
воспользоваться штатным «жигулев- 
ским» домкратом, как показано на ри- 
сунке. Скоба 4 изготовлена из стального 
прутка (проволоки), а ее лапки в зави- 
симости от формы отверстий в диске ко- 
леса отогнуты в ту или иную сторону 
В качестве упора можно использовать 
отрезок трубы длиной 330 мм и внутрен- 
ним диаметром 21 — 22 мм. которую на- 


девают на откидной рычаг домкрата, или 
деревянный брусок длиной 390 мм. под- 
ставляемый под ползун домкрата. Вме- 
сто скобы в крайнем случае применимы 
веревка или проволока. 

А. ШАРОНОВ 

141400, 

Московская область, 
г. Химки, 

ул. Маяковского, 30, нв. 23 
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Демонтаж шнны: 1 — шнна; 2 — 
упор из трубы; 3 — упор из де- 
ревянного бруска; 4 — скоба; 
5 — домкрат. 


Для овапьных отд. 


! Для кр(^глых отв. 



БЕЗ РАЗБОРКИ 


На «Москвиче — 408» со временем ста- 
ло пробуксовывать сцепление: замасли- 
лись диски. Промывка бензином через 
отверстие в картере не дала положитель- 
ных результатов. Волее эффективной 
оказалась жидкость «Очиститель двига- 
теля». Я нанес ее на диски, а через не- 
сколько минут смыл водой при помощи 
полиэтиленовой бутылки с отверстием в 


крышке. При работающем двигателе и 
выключенном сцеплении просушил ди- 
ски. а затем опрыскал их спиртовым ра- 
створом канифоли (30—56 см^). 

Работоспособность сцепления восста- 
новилась полностью. 

306050. Курская область, 
п. Свобода, ул. Гагарина, 7, кв. 7 


КРОНШТЕЙН ВМЕСТО ОТВЕРСТИЙ 



Многие владельцы «москвичей» хотят 
установить наружные зеркала заднего 
вида, но отказываются от этой мысли, 
потому что надо сверлить отверстия в 
передних крыльях. 

Я ставлю зеркала, купленные в мага- 
зине (цена комплекта 25 рублей), не тро- 
гая крыльев. Как это сделано — видно 
на фото. Планка 1 с двумя приваренны- 
ми шпильками 2 закреплена на двух 
Штатных болтах 3. Кронштейн 4 изго- 
товлен из 3-мнллиметровой нержавею- 
щей стали (или из любой с последующей 
окраской). Зеркала можно быстро и лег- 
ко снимать. 




164501, г. Северодвинск, 
ул. Первомайская, 41, кв. 63 

Установка зеркала на крыле: 1 — план- 
ка; 2 — шпильки с барашками; 3 — бол- 
ты крепления крыла; 4 — кронштейн. 


ОГНЕТУШИТЕЛЬ ПОД РУКОЙ 


На автомобилях «Жигули» одним из 
самых подходящих мест для огнетушите- 
ля является зона у левой ноги водителя. 
Чтобы закрепить там огнетушитель (см. 
рисунок), снимите обшивку и просверли- 
те в находящейся под ней отбортовке 
сварного шва два отверстия для болтов 
Мб, которыми приверните два подходя- 
щих уголка. На них и закрепите крон- 
штейн, с которым продается огнетуши- 
тель. 

Он будет всегда под рукой, не мешая 
управлять машиной. 

А. МЕДВЕДЬ 

211910, Витебсиая область, 
г. Шарковщнна, пер. Советский, 24 



Крепление огнетушителя: 1 — отбортов- 
ка сварного шва: 2 — уголки; 3 — крон- 
штейн; 4 — огнетушитель. 



3. «За рулем» Кг 2 


ЗНАКИ ДОРОЖНЫЕ 


(ГОСТ 

10807 - 78 ) 


Статью читайте на стр. 17 


1.1 



1.2 




1.3.1 






1.4.1 


а' ч. 


1.4.2 


— ч, 




1.4.3 


а 


1.4.4 




п 




1.4.5 


1.4.6 



1.6 



1.7 





1.10 



1 . 11.1 



1 . 11.2 



1 . 12.1 



1.12.2 



1.13 



1.14 



1.15 



1.16 



1.17 



1.18.1 



1.18.2 



1.18.3 



1.19 



1.20 



1.21 


1.23 






1.24 



А” 







ПРЕДУПРЕЖДАЮЩИЕ ЗНАКИ 


1.1 Железнодорожный пе> 
реезд со шлагбаумом 

1.2 — Железнодорожный пе- 
реезд без шлагбаума 

1.3.1 — Однопутная желез- 
ная дорога 

1.3.2 — Многопутная желез- 
ная дорога 

1.4,1 — 1.4.6 — Приближение 
к железнодорожному пе- 
реезду 

1.5 — Пересечение с трам- 
вайной линией 


1.6 ~ Пересечение равно- 
значных дорог 

1.7 — Пересечение с круго- 
вым движением 

1.8 — Светофорное регули- 
рование 

1.9 — Разводный мост 

1.10 — Выезд на набереж- 
ную 

1.11.1 — 1.11.2 — Опасный 
прворот 

1.12.1 — 1.12.2 — Опасные 
повороты 


1.13 — Крутой спуск 

1.14 — Крутой подъем 

1.15 — Скользкая дорога 

1.16 — Неровная дорога 

1.17 — Выброс гравия 

1.18.1 — 1.18.3 — . Сужение 

дороги 

1.19 -- Двустороннее движе- 
ние 

1.20 — Пешеходный переход 

1 .21 — Дети 

1.22 — Пересечение с вело- 
сипедной дорожкой 


1.23 — Дорожные работы 

1.24 — Перегон скота 

1.25 ~ Дикие животные 

1.26 ~ Падение камней 

1.27 — Боковой ветер 

1.28 — Низколетящие само- 
леты 

1.29 — Тоннель 

1.30 — Прочие опасности 

1.31.1 — 1.31.3 — Направле- 
ние поворота 








3.4 




1.5 





ЗАПРЕЩАЮЩИЕ ЗНАКИ 


3.1 Въезд запрещен 

3.2 Движение запрещено 

3.3 •» Движение механиче- 

сних транспортных 

средств запрещено 

3.4 *— Движение грузовых 
'автомобилей запрещено 

3.5 — Движение мотоциклов 
запрещено 

3.6 — Движение тракторов 
запрещено 

3.7 — Движение с прицепом 
запрещено 

3.8 — Движение гужевых по> 

возок запрещено 


3.9 — Движение на велоси- 

педах запрещено 

3.10 *— Проход закрыт 

3.11 -> Ограничение массы 

3.12 Ограничение нагруз. 
Ии на ось 

3.13 — Ограничение высоты 

3.14 -> Ограничение ширины 

3.15 — Ограничение длины 

3.16 — Ограничение мини- 
мальной дистанции 

3.17 -- Таможня 


3.18.1 — Поворот направо за- 
прещен 

3.18.2 — Поворот налево за- 
прещен 

3.19 — ■ Разворот запрещен 

3.20 -- Обгон запрещен 

3.21 — Конец зоны запреще- 
ния обгона 

3.22 — Обгон грузовым авто- 
мобилям запрещен 

3.23 — Конец зоны запреще- 
ния обгона грузовым ав- 
томобилям 


3.24 — Ограничение макси- 
мальной скорости 

3.25 — Конец зоны ограни- 
чения максимальной 
скорости 

3.26 — Подача звукового 
сигнала запрещена 

3.27 — Остановка запрещена 

3.28 — Стоянка запрещена 

3.29 — Стоянка запрещена 
по нечетным числам 

3.30 — Стоянка запрещена 
по четным числам 

3.31 — Конец зоны всех ог- 
раничений 



ЗНАКИ ПРИОРИТЕТА 


2.1 Главная дорога '2,3,2 — 2.3.3 — Примыкание 2.6 — Преимущество встреч- 

2.2 — Конец главн<.й дороги . второстепенной дорс,ги кого движения 

2.4 — Уступите дорогу 

2.3.1 •— Пересечѵние со вто- 2.5 — Движение без останов- 2.7 — Преимущество перед 
ростепъ-мнои дорогой к.ч запрещено встречным движением 








I. в каком из показанных направлений нельзя двигаться 
водителю? 

1 — ѳо всех 

2 — налево и направо 

II. В какой последовательности должны проехать перекрес- 
ток эти транспортные средства? 

3 — грузовик, легковой автомобиль, автобус 

4 — легковой автомобиль, грузовик, автобус 

III. В каком направлении может двигаться водитель грузо- 
вика? 

5 — прямо и налево 

6 — только налево 


IV. Кто пользуется преимуществом в этой ситуации? 

7 — водители 

8 — пешеходы 


V. Кто из водителей может двигаться по Дороге за знаком? 

9 — только водитель легкового автомобиля 

10 — только водитель легкового автомобиля и мото- 

циклист 

11 — все водители 


VI. В какой последовательности должны проехать перекре- 
сток эти транспортные средства? 

12 — трамвай, автобус, автопоезд, легковой автомобиль 

13 — трамвай и легковой автомобиль, автобус, автопоезд 

14 — легковой автомобиль, автобус, трамвай, автопоезд 




ѴІІ. Правильно ли остановился водитель для выполнения 
разворота? 

15 — правильно 

16 — неправильно 


VIII. Кому из водителей можно остановиться на левой сто- 
роне дороги, если она имеет по одной полосе для движения 
в каждом направлении? 



17 — только водителю Б 

18 — обоим водителям 

19 ни одному 


IX. Могут ли водители и пассажиры такси не пристегиваться 
ремнями безопасности? 



20 

21 


— не могут 

— могут только в населенных пунктах 



X. Какое расстояние видимости (в метрах) имеют в виду 
Правила под словами «условия недостаточной видимости»? 

22 — 20 и менее 

23 — 100 н менее 

24 — 200 н менее 

25 — 300 н менее 


Ответы — на стр. 21 












ЗНАКИ 

ДОРОЖНЫЕ 

в этом номере журнала читатели могут познакомиться с 
первой, второй и третьей группами дорожных знаков нового 
государственного стандарта, разработанного ВНИИ БД МВД 
СССР и ВНИИНмашем Госстандарта СССР. Как известно, с 
января 1980 года он вступает в действие. Новый стандарт, 
в отличие от прежнего, хотя пока еще правильнее го- 
ворить — действующего, содержит только те требования, 
которые предъявляются к знакам как к промышленным изде- 
лиям по размеру, цвету, конструкции, освещенности и т. д. 
Смысловые же характеристики их, условия применения, прави- 
ла установки будут оговорены в другом стандарте — на все 
технические средства организации дорожного движения. Все, 
что необходимо знать водителям, будет, разумеется, включе- 
но в новую редакцию Правил дорожного движения. 

Новый стандарт разделил все знаки на семь групп — преду- 
преждающие, приоритета, запрещающие, предписывающие, 
информационно-указательные, сервиса и дополнительной ин- 
формации (таблички). Такое деление в большей мере соответ- 
ствует функциям тех или иных знаков, чем те пять групп, что 
есть в нынешнем стандарте. Скажем, в группе знаков допол- 
нительной информации теперь, действительно, остались только 
те таблички, которые самостоятельно применяться не могут, 
а лишь при каком-то знаке, дополняя или уточняя его смысл. 
Другой пример; в действующем ГОСТе в совершенно разных 
группах знаков встречаются такие, которые, по сути дела, 
устанавливают очередность проезда пересечений дорог. Те- 
перь все они сведены в одну группу — знаки приоритета. 

Что же нового в тех группах знаков, которые изображены 
на вкладкеГ 

Несколько расширена группа предупреждающих знаков. Из 
стандарта на железнодорожные, путевые и сигнальные знаки 
в нее перешли знаки «Берегись поезда», которые теперь бу- 
дут называться «Однопутная железная дорога» и «Многопут- 
ная железная дорога». Нынешние таблички «Приближение к 
железнодорожному переезду» также перейдут в эту группу 
знаков, потому что представляют собой еще одно предупреж- 
дение о приближении к полотну железной дороги. Те, у ко- 
торых полосы имеют наклон справа вниз налево, будут уста- 
навливаться на правой стороне дорог, другие три — на левой. 

Существующий знак «Пересечение с трамвайной линией» 
будет по новому стандарту предупреждать водителей о пере- 
сечении пути трамвая только вне перекрестка. 

Первый из новых знаков в группе и в самом стандарте — 
«Пересечение с круговым движением». Вне населенных пунк- 
тов Он будет оповещать водителей о приближении к любому 
перекрестку, где движение организовано по кругу, а в насе- 
ленных пунктах — к тем, видимость которых неудовлетвори- 
тельна. Практика показала, что во многих случаях, например 
когда дорога не имеет искусственного освещения, установка 
лишь предписывающего знака «Круговое движение» перед 
перекрестком не обеспечивает безопасности. 

Для предупреждения о пересечении велодорожки вне пере- 
крестка, а она, как вы помните, должна обозначаться размет- 
кой (двойной ряд белых квадратов), в стандарте предусмот- 
рен предупреждающий знак «Пересечение с велосипедной 
дорожкой». 

Знак «Низколетящие самолеты» будет устанавливаться перед 
участками дорог, проходящими вблизи аэродромов, где 
самолеты или вертолеты могут появляться над дорогой на 
небольшой высоте. В такой ситуации водители, не видя самого 



взлетающего или садящегося самолета и пытаясь определить 
источник необычного шума, а иногда и воздушного вихря, 
могут отвлечься от управления автомобилем или потерять 
из поля зрения дорогу. Предупреждение будет нелишним. 

Наконец, перед тоннелями, в которых нет освещения, а так- 
же такими, чьи въездные порталы из-за рельефа местности 
видны двже в светлое время суток только с близкого расстоя- 
ния, будут устанавливаться знаки «Тоннель». 

Стали полноправными предупреждающими знаками бывшие 
таблички «Направление поворота». Они будут указывать на- 
правление поворота на таких закруглениях дорог малого 
радиуса и с ограниченной видимостью, где водители на под- 
ступах к закруглению, издалека не смогут уверенно опреде- 
лить это направление. Кроме того, такие знаки при отсутст- 
вии наружного освещения могут устанавливаться на централь- 
ном островке перекрестка с круговым движением или на 
Т-образных перекрестках и разветвлениях дорог, если есть 
опасность и вероятность того, что водители могут поехать 
здесь в прямом направлении. 

Знаки приоритета, как уже было сказано, — новая группа 
в стандарте. Но в них самих нового ничего нет: все они стояли 
раньше в других группах, а теперь собрались вместе и служат 
одному — устанавливают очередность проезда перекрестков 
или узких участков дорог, где одновременное движение в 
обоих направлениях невозможно и кто-то должен уступить 
дорогу. Кроме того, знак, известный сейчас под названием 
«Пересечение с главной дорогой», получил новое имя — 
«Уступите дорогу». 

Среди довольно многочисленной группы запрещающих зна- 
ков только три новичка. Знак «Ограничение длины» будет 
применяться для запрещения движения транспортных средств 
(одиночных или с прицепом, полуприцепом), длина которых 
более указанной на знаке. Необходимость в таком ограниче- 
нии может возникнуть на узких дорогах, с крутыми поворота- 
ми, тесной застройкой и т. п., где встречный разъезд, а по- 
рой и само движение транспортных средств большой длины 
затруднены или невозможны. Знак «Ограничение минималь- 
ной дистанции» будет применяться в случаях, когда между 
движущимися транспортными средствами необходимо обе- 
спечить дистанцию не менее указанной на знаке. Например, 
на ледовых переправах, мостах ограниченной грузоподъем- 
ности с большими пролетами, в тоннелях и т. д. Водители, 
выезжающие за пределы СССР, встретят в пути знаки «Та- 
можня». Они требуют обязательно остановки у таможни или 
контрольно-пропускного пункта. Слово «таможня» пишется иа 
русском и языке сопредельной страны. 

И последнее. У знака «Стоянка запрещена» появились раз- 
новидности — «Стоянка запрещена по нечетным числам» и 
«Стоянка запрещена по четным числам», которые могут ока- 
заться полезными, например, для организации механизиро- 
ванной уборки улиц. 

В зонах действия и способах установки знаков в основном 
все остается по-старому. Но на эту тему у нас еще будет воз- 
можность поговорить в специальном материале, когда новый 
стандарт вступит в действие. 

Я. РЕПИН, 

старший научный сотрудник ВНИИ БД 

С другими группами дорожных знаков нового стандарта мы 
познаномим читателей в апрельсном н июньском номерах 
журнала. 
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г осударственная 
автомобильная 

в. ЛУКЬЯНОВ, 

начальник Главного управления ГАИ МВД СССР, 
генерал-лейтенант милиции 


Каждый новый год приносит в нашу 
жизнь перемены. Касаются они, естест- 
венно, и той области деятельности, кото- 
рая называется дорожным движением. 
Автомобилизация все наращивает темп, 
расширяется сеть автомобильных дорог, 
растет интенсивность транспортных по- 
токов, множится армия водителей. Этот, 
я бы сказал, необратимый процесс при- 
водит в известной мере и к пересмотру 
наших взглядов на методы и возможно- 
сти различных служб, управляющих им. 
Вот и ГАИ начала первый год работы в 
новом качестве, которое определило 
Положение о Государственной автомо- 
бильной инспекции, утвержденное не- 
давно Советом Министров СССР. Из га- 
зетных сообщений этот факт, наверное, 
уже всем известен. Поэтому читателей 
журнала, думаю, в первую очередь ин- 
тересует сейчас чисто практическая сто- 
рона дела: как скажется новое Положе- 
ние на организации движения, надзоре 
за состоянием автомобильных дррог, 
контроле за соблюдением всех приня- 
тых в этой области законов и правил. 
Иными словами, какую роль в улучше- 
нии всей этой деятельности будет играть 
Госавтоинспекция. Именно на этих во- 
просах я и хочу остановиться. 

За последние годы представления о 
месте и функциях ГАИ в государствен- 
ной системе обеспечения безопасности 
дорожного движения существенно из- 
менились. Однако и сегодня находится 
немало людей, которые видят ее рабо- 
ту лишь в регистрации транспортных 
средств и патрулировании по дорогам 
для выявления и пресечения нарушений 
правил движения. Это действительно бы- 
ла и есть наша работа, хотя надо уточ- 
нить: функции ГАИ этим далеко не ис- 
черпываются. Чтобы дать общее пред- 
ставление о широте наших функций, обя- 
занностей, приведу сразу формулиров- 
ку из нового документа: «Главной зада- 
чей Государственной автомобильной 
инспекции является совершенствование 
организации дорожного движения с 
целью обеспечения его безопасности и 
повышения эффективности использова- 
ния транспортных средств». 

Государственная система обеспечения 
безопасности дорожного движения рпи- 
роотся, нон иэоостііо, »іа стандарты, пра- 
вила и другие специальные нормативы, 
большей частью технического порядка. 
Именно ГАИ в первую очередь будет 
осуществлять контроль за соблюдением 
всех этих норм, то есть за качеством 
подготовки водителей, состоянием 
транспортных средств и дорожных ус- 
ловий. Но не только. ГАИ будет и сама 
разрабатывать эти нормы или принимать 
участие в такой работе других мини- 
стерств и ведомств. Понятно, что для 
этого надо постоянно изучать условия 
дорожного движения, учитывать реаль- 
ные возможности выполнения тех или 
иных требований. Мы будем опираться 
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здесь на результаты научных исследова- 
ний, проводимых различными учрежде- 
ниями, и прежде всего ВНИИ безопасно- 
сти дорожного движения МВД СССР — 
головного научно-исследовательского 
учреждения в этой области. 

Продолжается, например, работа по 
совершенствованию Правил дорожного 
движения, а это основной норматив, ко- 
торый определяет требования к нему в 
целом и каждому его участнику или 
компоненту в отдельности. Мы стараем- 
ся, чтобы все перемены, происходящие 
в обстановке движения, находили свое- 
временно свое отражение и в Правилах. 
Как все знают, последние изменения и 
дополнения в них введены месяц назад. 
С будущего года вступят в силу новые 
государственные стандарты на дорож- 
ные знаки и на оборудование дорог 
всеми техническими средствами регули- 
рования движения. В планах дальнейше- 
го улучшения Правил — устранить из 
них все, что не имеет прямого отноше- 
ния к действиям водителей и пешехо- 
дов. Скажем откровенно, сейчас они та- 
кими нормативами переотягощеиы. В 
них есть целые главы, содержание кото- 
рых участникам движения знать необя- 
зательно. Например, требования к тех- 
ническому состоянию транспортных 
средств, или обязанности должностных 
лиц, предприятий и организаций, или 
перечень вопросов, требующих согласо- 
вания с Госавтоинспекцией. Все это мож- 
но и нужно отразить в других докумен- 
тах. Тогда и объем Правил значительно 
сократится, и сами они будут более точ- 
но отвечать своему прямому назначе- 
нию. Да и обучающимся в автошколах 
станет намного легче. Но пока таких 
нормативов нет, приходится эти сведе- 
ния включать в сами Правила дорожно- 
го движения. 

Одна из первоочередных задач — 
разработка государственного стандар- 
та или какого-то другого надведомст- 
веиного нормативного документа, кото- 
рый объединил бы все современные тре- 
бования и к эксплуатационному состоя- 
нию автомобильных дорог. Сейчас ведь 
дело обстоит так: есть единые для стра- 
ны нормы и правила строительства дорог, 
единые правила для участников движе- 
ния, но нет единого норматива по со- 
держанию дорог, обяэаіельноі о как для 
их хозяев, так и для тех, кто пользуется 
Дорогами. Сообщу, что и в этой обла- 
сти круг обязанностей ГАИ теперь зна- 
чительно расширился. Факт этот нашел 
свое отражение в новом Положении. В 
Госавтоинспекции создана инженерная 
служба дорожного надзора. Она будет 
осуществлять контроль за содержанием 
автомобильных дорог и дорожных со- 
оружений, за оборудованием их всем 
необходимым для безопасного движе- 
ния. Известно, что недосмотры здесь ча- 
ще всего вызывают недовольство и 
справедливую критику со стороны води- 
телей. Обязанность нового подразделе- 


ния ГАИ — следить за соблюдением нор- 
мативов безопасности при проектирова- 
нии, строительстве и реконструкции до- 
рог. Речь идет не только о согласовании 
проектов или технических заданий, но 
и о непосредственном участии работни- 
ков ГАИ в государственных комиссиях 
по приемке дорог и дорожных сооруже- 
ний. Таким образом, контрольные полно- 
мочия ГАИ в сфере дорожного хозяйст- 
ва теперь довольно широки, и это без- 
условно пойдет на пользу делу. 

Конечно, дорожному надзору нужна 
определенная система. Надо периодиче- 
ски проводить обследования основных 
маршрутов движения автомобилей, 
своевременно выявлять недостатки, при- 
влекать виновных в неудовлетворитель- 
ном состоянии дороги к ответственно- 
сти. Ведь у ГАИ есть, разумеется, не 
только контрольные функции, но и 
административные санкции и права. Она, 
если найдет нужным, может запрещать 
или ограничивать движение на отдель- 
ных участках улиц и дорог, когда они 
не удовлетворяют всем требованиям 
безопасности, или проведение на доро- 
гах ремонтно-строительных работ, если 
не соблюдаются все условия и принятый 
на этот счет порядок. Отныне вообще, 
чтобы проводить любые работы на про- 
езжей части дорог, надо получать раз- 
решение ГАИ, согласовывать с ней и 
время проведения работ, и сроки их за- 
вершения. 

Как сказано в Положении, ГАИ обес- 
печивает регулирование движения 
транспорта и пешеходов на улицах и 
дорогах. В этой области все более ши- 
рокое применение находят различного 
рода технические средства, телемехани- 
ческая, автоматическая и другая аппара- 
тура. Сейчас в эксплуатации уже более 
30 систем управления движением в 
масштабах целого города или района, а 
в стадии внедрения еще 60. Заказчиком 
таких систем является ГАИ, а изготови- 
телем — предприятия различных мини- 
стерств и ведомств. Нам приходится за- 
сниматься и вопросами изготовления 
других технических средств на предпри- 
ятиях, которые находятся в ведении Ми- 
нистерства внутренних дел СССР. А они 
ежегодно выпускают более 400 тысяч 
знаков и свыше 35 тысяч транспортных 
светофоров. Я уже говорил о том, что 
до принятия Положения ГАИ, по сути 
дела, не имела права запрещать или 
разрешать установку дорожных знаков. 
Сейчас это целиком в ее компетенции. 
У нас создаются монтажно-эксплуатаци- 
онные подразделения, которые сами 
будут заниматься установкой всех 
средств регулирования движения. Та- 
ких подразделений уже около 250, а 
деятельность их охватывает более 500 
городов. Лучше всего такая работа орга- 
низована в Ленинграде, Таллине, Горь- 
ком, Киеве, Хорькове, Куйбышеве, Таш" 
кенте. Теперь, понятно, и вся полнота 
ответственности за правильность при- 
менения и установки дорожных знаков 
или светофоров лежит на ГАИ. От нас 
теперь понадобятся новые усилия для 
совершенствования этой деятельности. 

Но самой многочисленной службой 
ГАИ остается та, что в Положении полу- 
чила название «дорожно-патрульная». 
Ведь поддержание порядка на дорогах 
и в дорожном движении в целом было 
и остается одной из основных наших 
обязанностей. Под словами «поддержа- 
ние порядка» понимается очень многое. 
Мне хотелось бы убедить читателей, что 


инспектор дорожно-патрульной службы 
вовсе не «охотник» за нарушителями, а 
прежде всего представитель службы, 
главной задачей которой является пре- 
дупреждение отступлений от Правил, 
предупреждение любых дорожных про- 
исшествий. Вообще обязанности дорож- 
но-патрульной службы значительно ши- 
ре, чем просто надзор за движением 
транспорта и пешеходов. Она и разыски- 
вает лиц, совершивших происшествие, и 
оформляет материалы, фиксирующие 
его обстоятельства, оказывает доврачеб- 
ную помощь пострадавшим в авариях, 
ликвидирует их последствия. Однако 
контроль за исполнением всеми участни- 
ками движения принятых на этот счет 
правил, разумеется, важнейшая задача 
дорожно-патрульной службы. 

Надо сказать, что к инспектору до- 
рожно-патрульной службы предъявля- 
ются самые высокие требования. Ведь 
он трудится прямо на дороге, в самой 
гуще движения, в непосредственном 
контакте с водителями, пешеходами, 
1 пассажирами. По нему очень часто все 

участники движения судят о работе Гос- 
автоинспекции в целом. Его они имеют 
в виду в первую очередь-, когда, сталки- 
ваясь с какими-нибудь недостатками, 
восклицают с досадой: «И куда только 
ГАИ смотрит!» Мы это понимаем и при- 
лагаем все силы к тому, чтобы профес- 
сиональная выучка, культура поведения, 
этика инспектора дорожно-патрульной 
службы была, как говорят, на высоте и 
постоянно совершенствовалась. 

Хорошие условия для этого создают 
новые структурные изменения этой 
службы. Раньше инспектора дорожного 

I надзора небольшими группами или да- 

же по одному входили в состав некото- 
рых городских и районных органов ми- 
лиции. При этом квалифицированное 
* руководство их деятельностью, система- 

тический контроль были затруднены. 
Нередко их вообще использовали на ра- 
>. боте, не имевшей отношения к поддер- 

жанию порядка в дорожном движении. 
• Теперь эти разрозненные прежде силы 

сводятся в крупные подразделения. В 
' пе|5вую очередь в столицах республик, 

* краевых и областных центрах, на доро- 

гах общегосударственного значения. Та- 
кая реорганизация позволит значительно 
повысить эффективность службы в це- 
лом. В крупном коллективе можно луч- 
ше маневрировать силами, легче нала- 
дить воспитательную работу, специаль- 
ное обучение и тренировку личного со- 
става и т. д. К сказанному добавлю, что 
приняты нормативы, которые поставили 
численность этой службы в прямую за- 
висимость от протяженности дорог. А 
то, что в последнее время она оснасти- 
лась самыми современными технически- 
, ми средствами и аппаратурой для конт- 

4 роля за движением — от радиолокато- 

ров для измерения скорости до верто- 
летов, видят сами водители. 
Госавтоинспекция существует для то- 
-> го, чтобы служить народу в той сфере, 

которая занимает с каждым годом все 
большее место в жизни советских лю- 
дей. Закрепленная новым Положением 
специализация ее кадров, точное опре- 
деление круга обязанностей и предо- 
ставленных прав послужат дальнейше- 
му совершенствованию, повышению эф- 
фективности ее деятельности, а в конеч- 
ном счете, решению одной из важней- 
ших проблем, поставленных в повестку 
дня высоким темпом автомобилиза- 
ции, — безопасности движения. 



Осень и зима — самое сложное для водителей время. Дорожные условия 
большей частью неблаголриятные: скользко, видимость неважная. Туманы и ме- 
тели маскируют трассу, и своевременно заметить, налример, поворот лорой 
очень трудно. Вот лочему двигаться на высоких скоростях в это время года 
лросто недопустимо. 

Водитель «Залорожца» В. Келячус, видимо, об этом забыл. А беда не заста- 
вила себя ждать. На дороге лод Рокишкисом (Литовская ССР) он развил такую 
скорость, что в конце концов не влисался в один из лороротов (наверное, лоздко 
его увидел) и выехал на лолосу встречного движения. Как лишут в лротоколах, 
«не справился с управлением». А навстречу в этот момент двигалась автоцистер- 
на. Столкновение стало неизбежным. Удар был настолько силен, что у ГАЗ — 53А 
отлетел и укатился на противоположную сторону дороги передний мост. От 
«Залорожца» вообще мало что осталось. В. Келячус погиб, водитель и пассажир 
автоцистерны ранены. Причина же трагедии одна — несоответствие скорости 
дорожной обстановке. 

П. ЯКУПКА, 

Литовская ССР, инженер по безопасности 

г. Рокишнис движения АТП 



Зима. Холодно. Теплая одежда стесняет водителя. И это обязательно надо 
иметь в виду при маневрах, выборе скорости, интервала, дистанции. Дело ослож- 
няется, если в кабине еще и тесно. 

В январский день водитель чистопольского АТП А. Ефимов отправился в путь, 
посадив в кабину ГАЗ— 51 79-66 ТТГ вместо одного, как положено, двух пасса- 
жиров. Не подумав, очевидно, что ставит себя в сложное положение На одном 
из участков узкой дороги он не успел в критическую минуту свернуть на свою 
сторону и на встречной полосе движения столкнулся с трактором МТЗ — 50. Ре- 
зультаты аварии видны на снимке. Лишь по чистой случайности не пострадали 
водитель и пассажиры. 

Авария эта случилась давно. Но среди зимы, нам думается, есть смысл по- 
говорить на эту тему еще раз. 

Н. АЛЕКСАНДРОВ, 

ТАССР, госавтоинспектор 

г. Чистополь Фото Р. Сайфуллина 


С 



в последнее время в редакцию посту- 
пает все больше и больше писем, посвя- 
щенных предстоящему техническому ос- 
мотру индивидуальных транспортных 
средств. Это и понятно — впереди вес- 
на, пора подготовки автомобилей и мо- 
тоциклов к условиям интенсивной экс- 
плуатации. Как грамотно подготовить их 
к новому сезону, какие требования бу- 
дут предъявляться к техническому со- 
стоянию индивидуальных транспортных 
средств при проведении техосмотра в 
нынешнем году — с этими интересую- 
щими читателей журнала вопросами мы 
обратились к начальнику отдела техниче- 
ского надзора Главного управления ГАИ 
МВД СССР В. Н. ГЕРАСИМОВУ. 


огнетушителя при техосмотре требовать 
не будем. 

— Читатели сообщают, что в некото- 
рых областях и республиках при прове- 
дении техосмотр а работники ГАИ требу- 
ют нанесения на лоб овые стекла, стек- 
ла фар цифр, ду бли р ующих номерной 
знак, тогда как это не оговорено в Пра- 
вилах дорожного движения. Обоснован- 
ны ли такие т ребован ия! 

— Действительно, в некоторых райо- 
нах страны практикуется маркировка ло- 
бовых стекол и стекол фар. Делается это 


на внешние световые приборы опреде- 
лил; на автомобилях должно быть по два 
габаритных огня спереди и сзади и два 
сигнала торможения. И не надо самим 
«улучшать» в этом отношении конструк- 
цию машины. Всякие мигающие лампы 
на брызговиках, красные фонари и «вер- 
тушки» за задним стеклом только отвле- 
кают внимание других водителей. Что ка- 
сается требований Госавтоинспекции по 
этому вопросу, они изложены в Прави- 
лах дорожного движения. 

— Можно ли на мотоциклах приме- 
нять «спортивные» рули! 

— Установка на мотоцикл «спортив- 



— Является пн обязательной оснащен- 
ность автомобиля ремнями безопасности 
и огнетушителем! 

— Как известно, все легковые автомо- 
били выпуска последних трех лет ремня- 
ми безопасности укомплектованы. В 
полной комплектности они и должны 
быть представлены на годовой техниче- 
ский осмотр. В обязательном порядке 
должны быть оснащены ремнями и те 
машины, что были куплены без ремней, 
но точки для их крепленкгя в своей кон- 
струкции имеют. Ремни сегодня выпу- 
скаются в достаточном количестве, и ку- 
пить их можно в автомобильных мага- 
зинах и на СТО. На автомобили, у кото- 
рых заводы-изготовители не предусмот- 
рели места крепления ремней безопас- 
ности, устанавливать их не обязательно. 

Огнетушители на автомобилях, разу- 
меется, нужны. Но при этом нельзя не 
принимать во внимание реальное поло- 
жение с их выпуском. А оно таково, что 
во многих магазинах огнетушителей нет. 
Поэтому, пока промышленность не обес- 
печит ими торгующие организации, мы 
обязательного наличия на автомобиле 


якобы для того, чтобы при аварии или 
наезде можно было определить номер 
автомобиля, если водитель скрылся с 
места происшествия. Приказами Мини- 
стерства внутренних дел, определяющи- 
ми порядок проведения техосмотра, та- 
кие требования не предусмотрены. 

— Допускается пи применение на ав- 
томобилях ВАЗ — 2101 и ВАЗ — 21011 шин 
165— «Р! 

— По разъяснению НИИ шинной про- 
мышленности, применение шин 165 — 13Р 
на ВАЗ — 2101 и ВАЗ — 21011 вместо шин 
155 — 13Р не ухудшает эксплуатационных 
характеристик автомобиля и ие влияет 
на безопасность автомобиля. Поэтому 
эксплуатация машин с такими покрыш- 
ками не запрещается. 

— В последнее время пошла мода 
устанавливать на автомобилях дополни- 
тельные сигналы торможения, габарит- 
ные огни. Ка к к этому будет относиться 
ГАИ при техосмотре! 

— Если ответить одним словом — от- 
рицательно. Государственный стандарт 


кого» руля разрешена, если соблюдают- 
ся следующие условия: ширина руля не 
превышает 800 мм, расстояние между 
центрами ручек и седлом находится в 
пределах 320 — 350 мм-, высота центров 
ручек от плоскости седла 320 — 350 мм. 
Изготавливать такой руль надо из цель- 
нотянутой трубы диаметром не менее 
24 мм для мотоциклов с двигателем ра- 
бочим объемом 500 см^ и более, а для 
остальных — не менее 22 мм. 

— Всегда пи в полно м размере вно- 
сится сбор с владельцев транспортных 
средств! Существуют ли здесь какие-то 
льготы! 

— Владельцы автомобилей и мотоцик- 
лов обязаны уплачивать сбор с транс- 
портных средств ежегодно в установлен- 
ной сумме. Исключение сделано лишь 
для тех, кто приобрел транспортное 
средство во второй половине года. В 
этом случае сбор уплачивается при его 
регистрации в половинном размере. 


На техосмотре. 

Фото В. Князева 


20 





Фельетон 

ЛИШНЕГО 

ШУМА 

Из далекого Актюбинска в редакцию 
пришло письмо. Автор просил иапі>а- 
вить его для рассмотрения начальнику 
«Союзмотовелопрома» тов. Самсоно- 
ву Г. И. Но, поскольку поднимаемые в 
нем вопросы затрагивают интересы всех 
поклонников мототехники, мы решили 
опубликовать письмо. Может быть, это 
послание заинтересует также .работни- 
ков ГАИ и прокуратуры. Итак, оно пе- 
ред вами. 

«Многоуважаемый Геннадий . Ивано- 
вич! 

Знаю, что Вы загружены делами, по- 
этому сразу излагаю идею моего пред- 
ложения в нескольких словах: немед- 
ленно распорядитесь резко сократить 
на вверенных Вам заводах производст- 
во мотоциклов, мопедов и мотовелоси- 
педов. Сами заводы демонтировать не 
надо. Их нужно приспособить для изго- 
товления автомобилей наподобие «запо- 
рожцев» и «жигулей». 

Вместо двух-трех мотоциклов с темн 
же затратами можно делать один лег- 
ковой автомобиль. Какая у него про- 
дажная цена — сами знаете, так что в 
накладе не останетесь, выгода бесспор- 
ная. Иначе Вашему объединению гро- 
зит реальная опасность затоваривания. 

Очень уж несолидная, говорят, его 
продукция, никакой престижности вла- 
дельцу не добавляет. То ли дело — ав- 
томобиль. И автоинспекция нередко не- 
долюбливает мотовелосипеды и мото- 
циклы, устраивает им ограничения на 
каждом шагу. Тарахтит, мол, эта мото- 
техника, нарушает тишину, нервирует 
некоторых окружающих. Человек собе- 
рется отдохнутъ, а по улице среди гру- 
зовиков мотоциклы мечутся, шум уси- 
ливают, какой уж тут отдых. Есть, ко- 
нечно, и любители двухколесных тарах- 
телок. Но это в основном несмышле- 
ные подростки. Свободного времени у 
них навалом, энергии — непочатый 
край, вот и ездят гзфьбой куда попало. 
И могут доездиться знаете до чего... 
Помните, по телевизору в «Междуна- 
родной панораме» показывали, что на 
улицах Токио творится? То-то и оно. 

Конечно, вроде бы неудобно обрубить 
все сразу без убедительных обоснова- 
ний. Однако найти их проше простого. 
У нас в Актюбинске, например, уже 
больше года как горисполком запретил 
движение всякой мототехники с 23 ча- 
сов вечера до 7 часов утра. Кроме того, 
на одиннадцати основных магистралях 
города мотоциклам и мотороллерам 
нельзя появляться круглосуточно. В от- 
ношении мотовелосипедов и мопедов ре- 
шение неопределенное — ограничить их 
применение в городе. На первый взгляд, 
это на полную ликвидацию не тянет, а 
по сути дела она началась, только тихо, 
без липшего шума. Безобидная форму- 
лировка «ограничить» привела к тому, 
что с 1977 года в городе совсем прекра- 



тили продажу мопедов и мотовелосипе- 
дов. 

Да и мотоциклистам житья не стало. 

Если выезжать после семи утра, на 
завод иля в институт опоздаешь, если 
работаешь или учишься веч^іом, того и 
гляди до назначенного часа не успеешь 
домой на колесах воротиться. По грибы- 
ягоды, на рыбалку или на огород спо- 
заранку не выедешь. А если с супругой 
в выходной день в гости или в театр 
собрались, целая куча проблем. Снача- 
ла нужно по закоулкам маршрут рас- 
считать, чтобы по запрещенным улицам 
машину меньше пришлось руками тол- 
кать. По прямой ехать всего километ- 
ра два-три, а колесить придется все 
пятнадцать — двадцать. Кроме того, иа 
спектакле будешь сидеть как иа игол- 
ках, а на самом интересном месте при- 
дется бежать из зрительного зала к мо- 
тоциклу, чтобы после «комендантского 
часа» через весь город машину не ка- 
тить. 

А каково приходится иногородним 
мотоциклистам, которые местных по- 
рядков не знают! И смех и грех. Минув- 
шим летом иа рассвете троих прямо под 
моим балконом защучили. По разгово- 
ру, откуда-то из Сибири иа юг ехали. 
Инспектор говорит, нарушаете поста- 
новление горисполкома: до семи утра у 
нас на мотоциклах ездить нельзя. Они 
отвечают: откуда нам знать, нигде та- 
ких запретов нет. А инспектор им гра- 
мотно объясняет, что незнание закона 
не освобождает от ответственности за 
его нарушение. А ведь если вникнуть, 
то сама автоинспекция закон нарзчпает. 
Когда уж такое решение принято, надо 
установить иа всех улицах и переулках 
знаки «Мотоциклетное движение запре- 
щено» с табличками «23.00 — 7.00». 

Вот и получается, что вроде бы пол- 
ной ликвидации нет, а в действительно- 
сти ее можно руками пощупать. Моло- 
дежь уже не хочет учиться водить мо- 
тоцикл. С каждым годом в автошколу 
ДОСААФ и иа курсы общества «Каз- 
автомотолюбитель» приходит все мень- 
ше желающих, а владельцы мототехни- 
ки охотно продают своих стальных ко- 
ней. Да и не так просто продать стало. 
Мне в село пришлось ехать. 

Мотоциклисты, которые еще не про- 
дали свои машины, иногда спрашивают 
у автоинспекции: за что на них так 
ополчились? Автоинспекция объясняет, 
что это для пользы самих же мотоцик- 
листов, и приводит наглядные примеры. 
С тех пор, как мотоциклистов ограничи- 
ли, смертность в дорожных происшест- 
виях по их виие уменьшилась вдвое. До 
введения запретов, летом 1977 года, по- 
гибло 2 человека и было ранено 31, а 
летом прошлого года погиб только один 
из 38 раненых. 

Впрочем, не буду больше отвлекаться 
от главного. Важно то, что опыт по 
искоренению мотоциклетного движения 
уже есть. А что если эту кампанию под- 
хватят в других местах? Вот я и гово- 
рю, Геннадий Иванович, не пора ли мо- 
тозаводы переналаживать для выпуска 
легковых автомобилей. Если Вы согла- 
ситесь с моим предложением, прошу в 
виде вознаграждення выделить мне ма- 
шину типа «Жигули». Фамилию мою 
прошу не разглашать ни в коем случае, 
потому что мой сосед, влюбленный без 
памяти в мотоцикл, имеет достаточно 
невыдержанный характер». 

Подготовил к опубликованию 
В. ИНДИИ 


•ЭКЗАМЕН НА ДОМУ 


У* 


Ответы на задачи, помещенные на 
4-й стр. вкладки» 

Правильные ответы — 1, 3, 6, 8, 
11, 14) 16, 19, 21, 25. 

I. Раз под знаком нет таблички, 
которая указывала бы на то. что 
он действует в каком-то одном на- 
правлении. зона его действия рас- 
пространяется на все трн располо- 
женные за знаком дороги. Ведь 
запрещающие знаки устанавлива- 
ются непосредственно перед ме- 
стами, на которых вводятся соот- 
ветствующие ограинчення (пункты 
26. 2.2 и 28). 

II. Первым проезжает грузовик, 
находящийся на главной дороге. 
Водители легкового автомобиля и 
автобуса не равнозначных дорюгах. 
а здесь движущийся прямо всегда 
имеет преимущество перед повора- 
чивающим налево (пункты 110 и 
113). 

III» Из показанного положения 
грузовик может двигаться только 
налево, ибо на дорогах с тремя и 
более полосами для движения в 
данном направлении ему разреше- 
но занимать крайнюю левую поло-’ 
су только для этого маневра или 
разворота. В данном случае разво- 
рот невозможен, так как на дороге 
осуществляется одностороннее дви- 
жение (пункт 79). 

IV. При поворотах налево или 
направо водитель обязан пропус- 
кать пешеходов, переходящих про- 
езжую часть дороги, на которую 
он поворачивает (пункт 114). 

V. Хотя показанный на рисунке 
знак и называется «Движение лег- 
ковых автомобилей», он разрешает 
проезд по этому участку дороги 
автобусам и мотоциклистам (пункт 
30,3.4). 

VI. Тем, кто находится на глав- 
ной дороге, уступают все водите- 
ли. в том числе и трамвая, поэтому 
первым проедет перекресток легко- 
вой автомобиль, а за ним автобус. 
Перед водителем автопоезда трам- 
вай уже пользуется преимущест- 
вом (пункты 110, 111 и 113). 

VII. Перед разворотом водитель 
обязан занять крайнее левое поло- 
жение на проезжей части. Грани- 
цей ее в данном случае является 
трамвайный путь. Поэтому ожи- 
дать возможности для разворота 
надо, не выезжая на рельсы, иначе 
вы можете создать помеху трамваю 
(пункты 9 и 87). 

VIII. На однополосных в каждом 
направлении дорогах с левой сто- 
роны останавливаться можно, но 
только в населенных пунктах, В 
данном же случае знак говорит о 
том. что правила движения по на- 
селенным пунктам на этом участке 
дороги не действуют (пункты 33. 
4.56 и 99 «а»). 

IX. Водители н пассажиры авто- 
мобилей-такси при движении в на- 
селенных пунктах могут ремнями 
безопасности не пристегиваться 
(новая редакция пункта 12 «б»). 

X. Условиями недостаточной ви- 
димости считаются метеорюлогиче- 
ские условия, когда расстояние ви- 
димости составляет менее 300 мет- 
ров. а ие 100, как было раньше 
(новая редакция пункта 133). 
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ба“и. т’е^ерГ"перХем“"‘"'* " 
представляет собой ли?^ь Он 

и не выполняет фѵнкѴті? обшивку рамы- 
этому нет нуждьі ^ несущего. По- 
толще 0.5 мм. Обметим ^нпта 

опыт спортсменов «АвтоЙ»ч“"“’'®^‘’"“й 
б^п «*• І^Р"”еняющи^ пля'^пІ“°®'^"У"'н- 
оилей обшивку из^ пшооп автомо- 

нё^^ег^Г фГ ™ 
ИзбегейтГост^ыГугН"®"^^^^ 

РЬ?%Г ^сто"л€Н= :«^кот«І 
Кр™лГн°/;Гк=е“^ 

манным и на^де«ным~«° «“"ь 


^Дв2ргае?ся°’лншь"нарданна "^Р^ппке 

трансмиссия усложня^то^^Р^^зн вперед 
приходится вводить Іп^"- «пн в н|§ 
редуктор между” коробІ?пй °”«° звено — 
передачей, в "^ожно " «аРДанной 
зубчатые пары серщ?^йѵ «‘^"ользовать 
прн этом нзготовлейне Р°®°«- «о и 
достаточно сложно. такого редуктора 

Пп«Т тт.„.^^ 


СП 0 РТ*СП 0 РТ*СП 0 Р 1 


‘ ялпическим трёбова ння« ‘ “етствовать 
Однако допѵскаетг-ст ^ням 1 -й группы 
серийной конструквд5 °^"У"пенйй от 

фильтры любой кон'?:тоѵкпнн ®°здушные 
тельные фильтры или^^^іІі'І^” « Дополни- 

»«а»'“.йгк°ѵ=“ 

прн этом, конечно пи ■ПН’^УН) сторону 
же модели, что и на серийн’йм" 

В системе охлажпеиии “ Двигателе, 
применение радиатооов”*^^»! Допускается 
также вентиляторов*^с чпі2.®°'’о ’'нпа. а 
2 ?пч ® вентиляторы с автомпб*^°"««®ояом. 
-^103 или Ваз— 21 ПК вптомобилей ВАЗ— 

тически на всех баггн пр1„. 

встречного воздуха й:. ««« поток 

скорости не обе?печнЙ«и^ недостаточной 
охлаждения жидкости и радиатора 

ТѵХЛЫг-лт,^^^ _ 


И радиатора. 

Трансмиссия. Япіаг>*. 

прослеживаются по?'* Довольно четко 
некие агрегЙ?а .зййппп®"«®«Цин: пр™"- 
Редач и главой пер^°“Ча. (коробкѣ пі- 
риалом) для отпы^чж-і» » ^ Дпффеоен- 
«Москвич— 412 »? ГАЗ— (ВАЗ. 
силового агрегата ВАЗ /г,*’ Установка 

ЙсЙойиова"нйе’’агое" "^Р^Дв" 
дорвет трансмиссию*^на1?бпл *^п"орожца» 

ной. Кроме того в к(Го<5ч^ ® компакт- 
навливать набооьі и?Р™«У можно уста- 
женными переХочным^®'?^" ^вы- 
пускаемые для гоИйчІИІ^ числами, вы- 
это улучшает дийамнче I? «эстоний», — 

ІІ"бІ”" «Р®ыв"ни„””а?р1гата 
специальную промежутотную"‘'''°’'°'’«’"п 

«У-.ота деталь достаточйп^'® пласти- 
’^Р^вУП’' ВЫСОКОЙ точности ПОН и 

более важно что ѵ •^Работке, 
миссии недостаточна пип ’^в«ой транс- 
Рен, прежде всего главйоо піесте- 

считанных на малый””Л?* передачи, рас- 
двнгателя ЗАЗ. Именно момент 

стао вынуждает многих п?Тп “вптоятель- 
йл^ предпочтение г-иип™Р’^пменов от- 
ВАЗ. Наиболее рациональ?.п°"У агрегату 
ние при классической кп^п "Римене- 
ны: здесь трансм„ссия"Йрай?йчГс„“«'"«е' 


момента к 

дГнІ,м”и"ГаггТам" 1 І“ 

дѵкт'п °®’'П“пбнля ВАЗ — 2121 

ДУктора переднего «српус ре- 

Шарнирами равных « полуоси ^ с 

Надо скаэать.^что 'птГхп”“’^ скоростей 
ньіе шарниры ощаю?гЧ " ««РДв"- 

удаойі!.®® слабых мест байги ”п «нсле 
Ударные нагпѵчкн ®ьісокие 

приземления после’ « моменты 

приводят к их Пплп•.^Р«”Й^ННОВ. часто 
нз профнлактиЧейкнх ® «вчестве од- 
спщэтсмены снабжпіпЙ*^і** ”ПР некоторьіе 
муфтамн. полуоси упругими 

Главная передача п 
большинстве случаев и? подавляющем 
регаты сепийньтѵ в»® используются яг 
Рожца» илЧГ . Жигулей - «Запо 

ГУЫй» применяются *^и- 

"ПДвеске задних кой^и- независи- 
нпст^ ^НД^М мостом (Фото '*'и« « « Сбо- 
“пй ДЫ багги прочнмті іпеп?'^”°'^'^®™ 4 - 
ной Передачи шестерен глав- 

2 н™на”л\^ый*'р^дуЧ?йС”?”^” изготовтй 

тмййм4ййии°®^”р|зг^|редв” очное Числ*? 
меняются борто^ыр^^^п*^’^^* полуоси прн- 
талесах, в качестве ппЖ’'°Р“ « задних 
оил^Ѵт ввтомобилн бппхй^°« можно наз- 
(МАДИ). в, Мишакина'^Шп®'’ РУРжеевых 
сомоторный парю р„'''^Р'=«па- 19-й так- 
редукторов ПЯРТ бортовых 

Щества. однако усложняй-^””*"'® преиму- 
Увеличивает непоЬпеййЙ трансмиссию 
нагрузки на массьГ^Й 
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Обзор конструкций спортивно- 
кроссовых автомобилей 
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Конечно, такие пехо стальной трубы 
«поры. сайлеЧІбл"ок^”‘1; "«« шарТьь 
используются от сепйй2г.® ®’Гом случа) 
уР«”«Р подобной подвески ««томобнлей 
д"Гш”^^а„чусТ™«?рш- 
«Мак?Ф^с^?®'‘в кото ®й ^ 
жины? «зЧ™р™»”®®«««ы 

подвески — самопи?^«®«г®Ры). Рыч^и 
достоинство , т“тай"^“ки 
Е^ли п деталей про^га 

Д. Пашкявичус выступил пионе- 


лятор, перенё- всм** «’ Компоновка 
в«.ех Колес 




в предыдущем номере журнала, в 
первой части статьи был дан обзор 
конструкций спортивно-кроссовых ав- 
томобилей, где рассказывалось о том, 
какие появились разновидности схем 
багги, сообщены основные техниче- 
ские требования к ним, начато рас- 
смотрение отдельных частей и узлов 
машины. 

На этих страницах речь пойдет об 
узлах и деталях, которые исполь- 
зуются на багги, о том, какие из них 
выдержали испытание на трассах со- 
ревнований и какие оказались мало- 
пригодными для такого типа машин. 

Итак, слово автору, инженеру 
В. АРКУШЕ. 


ром применения на оагги подвески наи- 
более современной конструкции, то 
И. Резѳвскис, напротив, обратился к опы- 
ту 30-х годов. В передней подвеске его 
автомобиля верхняя часть параллело- 
грамма образована листовой рессорой 
грузовика ГАЗ. Как говорится, победи- 
телей не судят, одиако возврат к кон- 
струкции, давно изжившей себя в серий- 
ных моделях, требует осторожности. 

Что касается задней подвески, то для 
багги в принципе более пригодна неза- 
висимая. Ее конструктивные варианты 
также довольно разнообразны. Популяр- 
на схема с рычагами, качающимися в 
продольной плоскости. В ней чаще все- 
го применяют рычаги «Запорожца», но 
и при условии усиления их прочность 
порой недостаточна. Поэтому ряд спортс- 
менов сами делают рычаги. Например, 
на багги КамАЗа установлены штампо- 
ванные рычаги (фото 7), а на автомоби- 
лях МАДИ — литые из магниевого сплава 
с развитыми ребрами жесткости. Разуме- 
ется, для изготовления таких деталей 
требуется специальная, довольно слож- 
ная оснастка. 

Надо отметить, что в подвеске с про- 
дольными рькчагами нет элементов, вос- 
принимающих боковые усилия. Это за- 


частую ведет к деформациям и полом- 
кам. Волее выгодна, хотя и более слож- 
на, схема подвески задних колес иа 
продольном и двух поперечных рыча- 
гах. Они образуют в плане треугольник 
с широким основанием (фото 8). Зто 
обеспечіЛает надежное восприятие зна- 
чительных тяговых усилий, реаі^тивиых 
моментов тормозов и боковых сил. Внут- 
ренние концы рычагов шарнирно крепят- 
ся к раме, наружные — к стойие задне- 
го колеса. Продольные рычаги делают 
из прямоугольных или круглых труб, 
поперечные — из труб или шестигран- 
ного прутка; для соединения использу- 
ют шарниры рулевых тяг «Жигулей». 

Конечно, и у этой схемы есть минусы: 
за счет высоты стоек сокращается до- 
рожный просвет под нижними рычага- 
ми, а места соединения рычагов со 
стойками и рамой довольна уязвимы. 

В качестве упругих элементов чаще 
всего применяются пружины задней 
подвески «Жигулей». На ряде автомоби- 
лей пружины с так называемой про- 
грессивной характеристикой, для полу- 
чения которой иижние витки пружин 
протачивают. 

Различия кроссовых трасс предъявля- 
ют и разные требования к подвеске, по- 
этому подбор ее характеристик — задача 
непростая. Во всяком случае, хочется 
предостеречь от увлечения подвесками 
с чрезмерно большими ходами и высокой 
жесткостью. Чем больше ход подвески, 
тем труднее погасить ее колебания, а из- 
лишняя жесткость ухудшает гшиспособ- 
ляемость к рельефу трассы. Оптималь- 
ный ход подвески — порядка 180 — 
220 мм. 

Важное значение имеет подбор амор- 
тизаторов. Серийные непригодны для 
кросса. Стремясь улучшить демпфирую- 
щие свойства подвески, спортсмены идут 
по пути как удвоения числа серийных 
амортизаторов (см. фото 6), так и при- 
способления более энергоемких аморти- 
заторов грузовых автомобилей. В частно- 
сти, на машинах ВАЗа и КамАЗа с успе- 
хом применяются амортизаторы грузо- 
виков Камского автозавода, у которых 
усилие отбоя уменьшено по сравнению 
со стандартным. 

Высоко отзываются спортсмены о 
пневмогидравлических амортизацион- 
ных стойках, заимствованных из авиа- 
ции (в частности, с шасси самолета АН-2). 
Такие узлы, сочетающие упругий и демп- 
фирующий элементы, применены на 
машинах москвича В. Мишакина н за- 
порожца В. Музалева (см. фото 8) как в 
передней, так и в задней подвеске. Ори- 
гинальные пневмогидравличеокие амор- 
тизаторы установлены на автомобиле 
эстонского гонщика О. Аасны. 

Характерная особенность независи- • 
мых подвесок багги — наличие элемен- 
тов, ограничивающих ход вниз (прови- 
сание при прыжках). Они нужны, чтобы 
предотвратить поломки амортизаторов и 
карданных шарниров задней подвески. 

В качестве таких элементов служат рем- 


ни. хорошо видимые иа фото 8, или це- 
пи в кожухах. 

Рулевое управление, как правило, ба- 
зируется на серийных деталях и узлах. 
Переделки (в частности, уменьшение 
длины поворотных рычагов) служат для 
увеличения маневренности автомобиля. 
Наряду с этим находят применение ори- 
гинальные механизмы реечного типа. 
Достоинства таких механизмов — мень- 
шие габарит и масса, более высокий 
к.п.д. и более прямое действие, повыше- 
ние устойчивости колес — делают их 
весьма перспективными для применения 
на багги. Отметим, что для удобства уп- 
равления. как правило, устанавливают 
самодельные рулевые колеса уменьшен- 
ного диаметра. 

Тормоза. Они должны иметь отдельный 
привод, обеспечивающий затормажива- 
ние автомобиля в случае дефекта в сис- 
теме. Укажем, что на багги применяют 
чаще всего барабанные тормоза. Однако 
на автомобиле Д. Пашкявичуса установ- 
лены дисковые тормоза задних колес, 
вынесенные к редуктору заднего моста. 

Колеса и шины. Разнообразие реше- 
ний, с которыми приходится сталкивать- 
ся в этой области, необычайно велико. 
Здесь и серийные колеса «запорожцев» 
и «жигулей», и их варианты, увеличен- 
ные по ширине и усиленные ребрами 
жесткости, и литые колеса, каких еще иѳ 
встретишь на серийных автомобилях. 
Воздерживаясь от категорических реко- 
мендаций, заметим лишь, что, чем боль- 
ше диаметр колеса с шиной, тем больше 
его масса, момент ниерции, а следова- 
тельно, нагрузка на детали подвески. 

Что касается шин. выпускаемых оте- 
чественной промышленностью, то их ас- 
сортимент, к сожалению, пока не содер- 
жит модели (или моделей), наиболее пол- 
но отвечающей разнообразным условиям 
кросса. Чаще всего спортсмены приме- 
няют шины ИВ-167, идущие на комплек- 
тацию ЛуАЗов. Другие модели шин с твк 
называемым зимним рисунком протекто- 
ра выпускаются малыми партиями и 
практически недоступны широким кру- 
гам автомобилистов. Хочется выразить 
надежду, что работники шинной про- 
мышленности и ее головного НИИ ие 
останутся равнодушными к нуждам 
столь перспективного вида автоспорта. 


Наш обзор подошел к концу. Мы поста- 
рались кратко охарактеризовать основ- 
ные особенности конструкций и направ- 
ления развития багги. Ограниченные 
рамками журнальной статьи, мы не ста- 
вили целью вооружить читателя всеми 
сведениями, неооходимыми для построй- 
ки багги. Поэтому не спешите браться 
за нее. едва отложив журнал. Тщатель- 
но продумайте будущую машину, набро- 
сайте эскизы, прорисуйте компоновку, 
сделайте необходимые чертежи. Только 
такой подход может обеспечить спортив- 
ные успехи. 


7. Багги конструкции КамАЗа. Видны редуктор ВАЗ, укреплен- 
ный на раМе, и независимая подвесна задних колес на продоль- 
ных штампованных рычагах. 


8. Багги В. Музалева (вид сзади). Двигатель ВАЗ. агрегат транс- 
миссии ЗАЗ (видна промежуточная пластина). Подвеска задних 
колес на продольном и двух поперечных рычагах. 
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к. ХОДАРЕВ. 

начальнин Управления военно- 
техиичесних видов спорта 
ЦК ДОСААФ СССР 


КОНТУРЫ СЕЗОНА 



Гонни на скорость — прародители всех 
автомобильных и” мотоциклетных сорев- 
нований. Они появились одновременно с 
моторным транспортом и долгое время 
были единственным испытанием для во- 
дителей’Спортсменов. С этих гонок и ве- 
дет историю автомотоспорт, в том числе 
отечественный и советский, отметившие 
в прошлом году два юбилея — соответ- 
ственно 80 и 60 лет своего существова- 
ния. Теперь, с появлением специальных 
спортивных и гоночных машин, трасс, 
картодромов, скоростные гонки стали 
многолини, ио по-прежнему они — выс- 
шая школа спортивного мастерства, изю- 
минка спартакиадных стартов автомоби- 
листов и мотоциклистов. 



Фото Ф. Бородина, В. Хватова 
и Ю. Тимофеева 


М инувший спортивный Сезон стал уже 
историей. Летопись нашего военно-тех- 
нического сп^та обогатилась яркими 
страницами. Большая часть соревнова- 
ний кан всесоюзного ранга, тан и мест- 
ного значения была посвящена Двум 
большим событиям в жнзни советского 
народа — 60-летию Вооруженных Сил и 
60-летию Ленинского комсомола. Посвя- 
щение придает соревнованиям особую, 
праздничную оирасну. Оно и но многому 
обязывает. Хорошо организованные, та- 
кие старты стимулируют притон в спорт 
новых сил, повышение массовости и рост 
мастерства участников. И в этой важной 
работе были достигнуты свои рубежи. 
Сегодня у нас занимаются военно-техни- 
ческнм спортом многие миллионы людей. 

Берет разбег новый, 1979 год. Для 
спортсменов, тренеров, судей, общест- 
венного актива он будет более напряжен- 
ным, насыщенным ответственными со- 
ревнованиями. Ведь это Год финалов ѴІІ 
летней Спартакиады народов СССР. По- 
добные события, выдающиеся по масш- 
табности, массовости, разнообразию про- 
граммы, стали у нас традиционными. Это 
еще одно свидетельство того, что физи- 
ческая культура и спорт органически 
вошли в жизнь советского народа. В со- 
циалистическом обществе они поставле- 
ны на службу здоровью трудящихся, по- 
могают в формировании личности чело- 
века, в подготовке и труду (Ц защите Ро- 
СССр’ ^ закреплено в Конституции 

Нынешняя Спартакиада имеет свою 
особенность — она является и генераль- 
ной репетицией перед XXII Олнмпиисни- 
ми играми, которые состоятся в 1980 го- 
ду в Москве, проверкой готовности со- 
ветских спортсменов, организаторов со- 
ревнований. тренеров, суДей. — словом, 
всего нашего спорта н предстоящему 
серьезному экзамену. В программу VII 
Спартакиады входят 25 военно-техниче- 
сних видов спорта, в том числе четыре 
автомобильных — ралли, нартинг, коль- 
цевые гонни, многоборье и шесть мото- 
циклетных — нросс, спидвей, мотобол, 
многоборье, гонки на ипподроме и «коль- 
це». Уже само по себе это говорит об их 
растущих год от года значении 'чі попу- 
лярности. 

Итак, сноро финалы. Они подведут 
итоги. И мы ждем от них многого. Стар- 
ты в коллективах, в масштабах райо- 
на — дело более скромное. Но именно 
на начальных этапах закладываются бу- 
дущие успехи. Поступающие сейчас све- 
дения говорят о том, что соревнования 
в низовых коллективах, городах, райо- 


1979 год-гад СПАР1АКИАДЫ 


ВСЕСОЮЗНЫЕ 

СОРЕВНОВАНИЯ 

Автомобильный спорт 

Ралли. Зимнее первенство СССР, по- 
священное Дню Советской Армии и Во- 
енно-Морского Флота. — Вильнюс, 22 — 25 
февраля. Финал VII летней Спартакиады 
народов СССР и чемпионат СССР (легко- 
вые автомобили I. II и III классов) — 
Вильнюс, 14—17 сентября. Чемпионат 
СССР (легковые автомобили IV класса): 
I этап — Рига. 16—19 марта; II этап — 
Тбилиси. 11 — 15 октября. 

Кольцевые гонни. Финал Спартакиады 
и чемпионат СССР (легковые автомобили 
I, II и III к.пассов) — Киев, 12 — 16 июля. 
Чемпионат СССР (гоночные и легковые 
автомобили IV и V классов): I этап (фор- 
мулы III и «Восток», легковые автомоби- 
ли IV и V классов) — Киев. 19 — 23 апре- 
ля; II этап (формулы III. «Восток». «Мо- 
лодежная»; легковые автомобили IV 
класса) — Рига. 21 — 25 июня; III этап 
(формулы III и «Восток», легковые авто- 
мобили IV класса) — Тбилиси. 13 — 17 
сентября. 

Многоборье. Финал Спартакиады и 
чемпионат СССР — Баку, 2.0 — 23 июля. 
Всесоюзные соревнования школьников- 
автомобнлистов на приз журнала «За 
рулем» — Кишинев, 6—9 июля (Всерос- 
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сииские соревнования школьников-авто- 
мобнлнстов — Ростов-на-Дону, 29 июня — 
2 июля). 

Кросс. Чемпионат СССР (спортивно- 
кроссовые автомобили багги) — Запо- 
рожье. 16—20 августа. Чемпионат СССР 
[грузовые автомобили) — Валга (Эстон- 
ская ССР). 30 августа — 3 сентября. 

Треновые (ипподромные) гонни. Чем- 
пионат СССР (легковые автомобили 
I класса) — Москва. 9—11 февраля. Чем- 
пионат СССР (легковые автомобили II 
класса) — Калинин, 3—5 февраля. Все- 
союзные соревнования на приз журнала 
«За рулем» — Москва, 2 — 4 февраля. 

Картинг. Зимнее первенство СССР — 
Минск. 9 — 12 февраля. Финал Спартакиа- 
ды и чемпионат СССР — Резекне (Лат- 
вийская ССР). 19—23 июля. Первенство 
СССР (юноши. ДЮСТШ) — Киев. 9—13 
августа. 


Мотоциклетный спорт 

Кросс. Зимнее первенство СССР (клас- 
сы 125 и 250 см3) — Ковров (Владимир- 
ская область), 2—4 февраля. Всесоюзный 
традиционный мотокросс городов-геро- 
ев — Ленинград. 12 — 15 мая. Чемпионат 
СССР (классы 125. 250 н 500 см’): I этап — 
Ивано-Франковск, 1 — 4 июня; II этап — 
Полтава. 14 — 17 сентября. Финал Спарта- 
киады и чемпионат СССР в классах 
125 см’ (юноши и женщины), 125. 250. 
350 и 500 см’ (мужчины) — Харьков, 
20 — 24 сентября. Финал Спартакиады и 
чемпионат СССР (мотоциклы с коляс- 
кой): I этап — Выру (Эстонская ССР). 
29 нюня . — 1 июля; II этап — Валга, 


6 — 8 июля. Первенство среди ДЮСТШ — 
Краснодон. 26 — 29 июля. 

Кольцевые гонки. Финал Спартакивды 
н чемпионвт СССР: I этап — Каунас. 
24 — 27 мая; П этап — Рига, 31 мая — 
3 июня; III этап — Тбилиси. 6 — 9 сен- 
тября. 

Многоборье. Финал Спартакиады и 
чемпионат СССР — Коломыя (Нвано- 
Франковская область). 29 августа — 
2 сентября. Чемпионат СССР по комп- 
лексному многоборью на личных мото- 
циклах — Рожище (Волынская область), 

5 — 7 октября (Всероссийские соревнова- 
ния по комплексному многоборью на 
личных мотоциклах — Шуя, 14 — 16 сен- 
тября). 

Ипподромные гонни. Финал Спартакиа- 
ды и чемпионат СССР в классе 500 см’— 
Ваку, 16—19 августа. Чемпионат СССР в 
классах 125 см’ (юноши и женщины). 
125, 175 и 250 см’ (мужчины) — Фрунзе. 
20 — 23 сентября. 

Гонни по ледяной дорожне. Чемпионат 
СССР (финалы): 125 см’ — Каменск- 
Уральский. 10 — 11 февраля; 175 см’ — 
Абакан (Красноярский край). 17—18 фев- 
раля; 350 см’ — Ижевск. 17 — 18 февра- 
ля; 500 см’ — Куйбышев. 3 — 4 марта. 
Командный чемпионат в классе 500 см’ 
(финал) — Новосибирск, 10—11 февраля. 

Гонни по гаревой дорожне. Спартакиа- 
да и чемпионат СССР (финал) — Топь- 
яттн. 11—12 августа. Первенство СССР 
среди юниоров (финал) — Ленинград. 

6— 8 июля. Чемпионат СССР среди клуб- 
ных команд высшей и первой лиг — 
апрель — октябрь. Гонки за переход в 
высшую лигу — Шахты, октябрь. 


1 


нах, областях, краях и республиках про- 
ходят успешно, что в их орбиту вовлече- 
но больше спортсменов, чем прежде. Та- 
ким образом, в ходе спартакиадных стар- 
тов решаются задачи, поставленные VIII 
съездом ДОСААФ по дальнейшему раэ^ 
витию военно-техничесиих видов спорта, 
физическому и военно-патриотическому 
воспитанию молодежи, широкому привле- 
чению трудящихся к подготовке и сдаче 
норм иомпленса ГТО. 

Наши спартакиады — всегда расшире- 
ние географии спорта. Назовем только 
места финальных стартов. Столицей 
Спартакиады России выбран Омск, где 
пройдет ббльшая часть заключительных 
соревнований. Чемпионы определятся 
также в Курене, Таганроге, Рязани, Ка- 
линине, Новомосиовсие, Челябинске и 
других местах. 20 городов примут фина- 
листов Спартакиады народов СССР, при- 
чем по отдельным видам впервые. Так. 
в Харькове награды разыграют мото- 
кроссмены, в Баку — автомногоборцы и 
мастера ипподромных мотогонок, в Тби- 
лиси — мотоциклисты-кольцевики. 

Наши спартаииады — это всегда но- 
вые трассы, стадионы, треки. За послед- 
ние годы введены в строк сотни спортив- 
ных сооружений. Среди них комплексы 
в Грузии, близ Рустави и в столице Азер- 
байджана. 

Наши спартакиады всегда выявляют 
новые имена, новые таланты. В свое вре- 
мя они открыли многих будущих чемпио- 
нов, которые стали гордостью советско- 
го спорта. Можно не сомневаться, что 
предстоящие финальные старты «тоже 
назовут способных молодых гонщиков — 
достойную смену ветеранам. 

Нынешний сезон богат и международ- 
ными стартами. Когда читатели получат 
этот номер журнала, вероятно, уже бу- 
дут известны победители первого команд- 
ного чемпионата мира по мотогонкам на 
льду, который состоится в Калинине. 
Инициатива его проведения, иак в свое 
время и личного чемпионата мира, при- 
надлежит Федерации мотоциклетного 
спорта СССР. В каждую ледовую дружи- 
ну, а их ожидалось в Калинине семь (из 
Австрии, Голландии, СССР, Финляндии, 
ФРГ, Чехословакии и Швеции), входят 
два основных участника и один запасной. 
Принцип соревнований — гонки пар, наи 
в спидвее, с тем отличием, что запасной 
участнни может заменять любого своего 
товарища во всех заездах двух дней 
борьбы. Учитывая растущую с каждым 
годом популярность зимнего спидвея в 
странах Европы, номандному чемпионату 
можно смело обещать большое будущее. 


Мотобол. Финал Спартакиады и Кубок 
СССР — журнала «За рулем»: первая иг- 
ра — 27 — 29 июля; вторая — 3—5 ав- 
густа. Чемпионат СССР среди клубных 
команд высшей лиги — апрель — ок- 
тябрь. Чемпионат СССР среди клубных 
команд первой лиги: I этап (зональный) — 
апрель — август; II этап (финалы) — 
август — сентябрь. 

Автомодельный спорт 

Всесоюзные соревнования по радиоуп- 
равляемым моделям — Тбилиси, 5 — 9 ап- 
реля. Всесоюзные соревнования на уста- 
ноаление рекордов — Вильнюс, 10 — 15 
мая. Финал Спартакиады и чемпионат 
СССР — Кишинев, 11—16 июля. Первен- 
ство СССР (юноши) — Ташкент. 22—26 
августа. Всесоюзные соревнования «Матч 
сильнейших» — Одесса. 12 — 15 октября. 

МЕЖДУНАРОДНЫЕ 
СОРЕВНОВАНИЯ 
с участием 
советских 


спортсменов 

Автомобильный спорт 

Ралли. Кубок дружбы социалистиче- 
ских стран: ГДР, 19 — 22 апреля; Венгрия. 
26—28 мая: Волгария, 15—17 июня; 
Польша, 6 — 8 июля; Румыния, 27—29 ию- 
ля; Чехословакия. 18—19 августа; СССР 


Дальнейшее развитие получают посто- 
янные дружеские спортивные связи меж- 
ду спортсменами социалистических 
стран. К хорошо известным кубкам друж- 
бы по авторалли, картингу, нольцевым 
автогонкам и мотокроссу теперь приба- 
вятся аналогичные многоэтапные встречи 
мотоцинлистов-нольцевиков и мастеров 
спидвея. Старты со спортсменами брат- 
сиих социалистичесиих стран помогут 
накопить нашим мастерам достаточный 
опыт для встреч на высшем уровне. 

Федерация мотоциклетного спорта и 
Центральный автомотоклуб ДОСААФ 
СССР выступят организаторами еще од- 
ного ответственного соревнования — фи- 
нала личного чемпионата Европы по 
спидвею среди юниоров, который состо- 
ится в Ленинграде. 

Таковы характерные черты наступив- 
шего спортивного года. Мы полагаем, он 
умножит славу советского спорта, еще 
больше укрепит позиции наших масте- 
ров ледовых гонон, не имевших в минув- 
шем году себе равных, наших мотонросс- 
менов, добившихся в прошлом сезоне 
двойной победы — в личном и команд- 
ном чемпионатах мира. Мы надеемся на 
успех мотоболистов в розыгрыше Кубка 
Европы, раллистов, автогонщинов-кольце- 
винов, мотонроссменов в кубках дружбы 
социалистических стран. Мы также рас- 
считываем на новые победы в чемпиона- 
тах мира и Европы наших подводников, 
автомоделистов, «охотников на лис», ра- 
дистов-сноростнинов, стрелков и других 
представителей военно-техничесиих ви- 
дов спорта. 

Отличные выступления Г. Моисеева и 
С. Тарабанько в мировых чемпионатах, 
других советских спортсменов в ответ- 
ственных международных состязаниях — 
большая радость для всех любителей 
спорта. За ними — кропотливый труд 
тренеров, организаторов спорта и, ко- 
нечно, самих гонщинов. Опыт учит, что 
успех, как правило, приходит и тем, нто 
готовится к ответственным стартам в 
условиях серьезной нонкуренцин со сто- 
роны молодых соперников. Хочется по- 
этому, чтобы почин В. Корнеева, выиг- 
равшего титул сильнейшего нроссмена 
страны в классе «250» в споре с чемпио- 
ном мира Г. Моисеевым, и А. Бондарен- 
ко, удостоившегося высшего звания в 
тоннах по льду в соревновании с четы- 
рехкратным чемпионом мира Тарабанько, 
подхватили другие способные молодые 
спортсмены. 

Ушедший год оставил и много нере- 
шенных проблем. По-прежнему в боль- 
шом долгу перед спортом наша автомо- 


(Москва), 14—16 декабря. Чемпионат ми- 
ра: «Швеция-79» — Швеция, 16 — 18 фев- 
раля; ♦ Акрополнс-79» — Греция, 26 
мая — 1 июня; «1000 озер» — Финлян- 
дия, 24—26 августа. 

Кольцевые гонки. Кубок дружбы со- 
циалистических стран: СССР (Киев), 
3 июня; ГДР, 5 августа; Чехословакия, 
12 августа; Польша, 8 сентября; Болга- 
рия. 30 сентября. 

Картинг. Кубок дружбы социалистиче- 
ских стран: Чехословакия, 16 — 17 июня; 
ГДР, 23—24 июня; СССР (Курск), 7 — 8 
июля; Болгария, 11 — 12 аві^ста; Венгрия, 

19 — 20 августа; Польша, о — 9 сентября; 
Румыния, 22 — 23 сентября. 

Мотоциклетный спорт 

Кросс. Кубок дружбы социалистиче- 
ских стран: Польша, 9 мая; Чехослова- 
кия. 13 мая; СССР (Львов), 20 мая; Румы- 
ния, 15 нюня; Болгария. 5 августа; Вен- 
грия. 19 августа; ГДР, 26 августа. Лич- 
ный чемпионат мира в классе 125 см^ (12 
этапов): Австрия, о апреля; ФРГ, 15 ап- 
реля: Голландия, 13 мая; Италия, 20 мая; 
Финляндия, 10 июня; Чехословакия. 
17 нюня; Югославия, 24 нюня; Швейца- 
рия, 1 июля; Франция. 8 июля; Ирлан- 
дия, 15 июля; США. 22 июля; Испания, 
12 августа. Личный чемпионат мира в 
классе 250 см3 (12 этапов): Испания. 

8 апреля; Голландия. 22 апреля; Италия, 
29 апреля: Бельгия, 6 мая; Югославия, 

20 мая; Чехословакия, 27 мая; Польша, 
10 июня; Франция. 17 июня: ФРГ. 1 ию- 
ля; США, 29 июля; Финляндия, 5 авгу- 
ста; Болгария, 12 августа. «Кросс на- 
ций» (командный чемпионат мира в клас- 
се 500 см’) — Финляндия, 2 сентября. 
«Трофей наций» (командный чемпионат 
мира в классе 250 см®) — Швеция, 

9 сентября. 

Кольцевые гонки. Кубок дружбы со- 
циалистических стран: Чехословакия. 


бильная и мотоциклетная промышлен- 
ность. Это одна из основных причин 
неудач советсиих гонщинов в ряде меж- 
дународных соревнований. И к серийной 
техиине для массового спорта предъяв- 
ляются серьезные претензии. 

Коль мы говорим о массовом спорте, 
надо обратить внимание и на некоторые 
теневые стороны его развития, тем бо- 
лее что организациям ДОСААФ по силам 
многое исправить уже в ходе Спартакиа- 
ды. Наш автомотоспорт располагает боль- 
шим и, и сожалению, не используемым 
по-настоящему резервом. Мы имеем в 
виду огромную массу владельцев личных 
мотоциклов и автомобилей. Задача эта 
выходит далеко за спортивные рамки: 
участие в соревнованиях прибавляет во- 
дительского умения, дисциплинированно- 
сти, а значит, благотворно сказывается 
на безопасности дорожного движения — 
на решении одной из важнейших соци- 
альных проблем автомобилизации. 

Автомотоспорт еще не вошел в жизнь 
ряда автомобильных и мотоциклетных 
заводов, автотранспортных предприятий, 
технических вузов, профессионально-тех- 
ничесиих училищ. А ведь здесь для него 
самая лучшая почва. Видимо, далеко еще 
не всюду понимают, что автоспорт — ^ 
надежный помощник в труде. Мы не го- 
ворим уж о профессиональных водите- 
лях — это совершенно ясный вопрос. Но 
попробуйте представить сейчас геолога, 
агронома, людей многих других специ- 
альностей, не умеющих управлять авто- 
мобилем или мотоциклом. Свободное об- 
ращение с техникой помогает им лучше 
выполнять свои обязанности, повышать 
качество и эффективность работы. 

Большие задачи стоят по внедрению 
спорта в спортивно-технические клубы, 
автошколы и другие учебные организа- 
ции ДОСААФ, иоторые подчас стоят в 
стороне от него. Но даже в тех илубах, 
где спортивная работа налажена, остав- 
ляет желать лучшего методика подготов- 
ки спортсменов, тренеров, судей, обще- 
ственного актива. Не всюду еще воспиты- 
вается бережное отношение и технике, 
ответственность за ее сохранность. 

Спортивный год набирает темп. Его 
главные события еще впереди. И чтобы 
они стали радостными, советским авто- 
и мотоспортсменам нужно смелее дер- 
зать, решительнее штурмовать новые, 
кажущиеся, может быть, неприступными 
высоты. К тем, ито ищет борьбы, кто 
ставит перед собой самые трудные цели 
и во имя их способен постоянно трудить- 
ся и совершенствоваться, обязательно 
придет радость победы. 


23^24 июня; ГДР, 7—8 июля; Польша. 
25 — 26 августа. 

Двухдневные гонки (триалы): Польша. 
21 — 22 апреля; Чехослова^іИЯ, 2—3 июня; 
ГДР. 6—7 октября. 

Комплексные ссшевнования по мото- 
миогоборью — МНР, июль — август. 

Гонии по ледяной дорожке. Личный 
чемпионат мира. Отборочные соревнова- 
ния — Голландия, 20—21 января и 10—11 
февраля; полуфиналы — Голландия. 
17 — 18 февраля; Голландия. Западный 
Берлин, 24—25 февраля. Финал — ФРГ. 
10 — 11 марта. Командный чемпионат ми- 
ра — СС(!!Р (Калинин), 27—28 января. 

Гонии по гаревой дорожке. Кубок 
дружбы социалистических стран: Румы- 
ния, 26—27 мая; СССР. 23—24 июня; 
Польша, 28—29 июля; Болгария. 5—6 
августа; Чехословакия. 25 — 26 августа; 
Бенгрия, 15 — 16 сентября; ГДР, 22—23 
сентября. Личный чемпионат мира. Чет- 
вертьфиналы — ФРГ, Югославия, Чехо- 
словакия. Венгрия, 6 мая. Полуфиналы — 
ФРГ. Италия. 27 мая. Финал континен- 
та — ФРГ, 8 июля. Финал чемпионата 
мира — Польша, 2 сентября. Команд- 
ный чемпионат мира: четвертьфинал 
континента — Бенгрия. 20 мая; полу- 
финал — Чехословакия, 15 июля; Финал 
континента — Польша. 29 июля; финал 
чемпионата мнрв — Англия, 16 сентября. 
Личный чемпионат Европы (юниоры): 
финал — СССР (Ленинград), 22 июля. 

Гонки на Длинных треках. Лич№ій 
чемпионат мира: четвертьфинал — Юго- 
славия, 13 мая; полуфинал — ФРГ. 
12 августа; финал — Чехословакия. 
9 сентября. 

Мотобол. Кубок Европы — Голландия. 
16 — 20 мая. 


Автомодельный спорт 

Чемпионат Европы — Франция (Лион). 
3—7 августа. 
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«Тур Грузия — 78»» 


В ту субботу врач Вахтанг Суладзе вы- 
шел из дому, сел в автомобиль и поехал 
в магазин за молоком. На площади воз- 
ле памятника Важе Пшавеле он увидел 
много людей н автомобилей. Остановил- 
ся, чтобы узнать, в чем дело, и... вер- 
нулся домой только к исходу следующе- 
го дня. Оказалось, здесь по приглаше- 
нию, опубликованному в газете «Вечер- 
ний Тбилиси», собрались те, кто хотел 
попробовать свои силы в первом ралли 
автотуристов. Вместе с ними получил он 
стартовый номер, легенду и тронулся в 
путь. 

Теперь доктор Суладзе — завзятый 
раллист, участник всех ралли «Тур Гру- 
зия» (а их уже было три) к призер этих 
соревнований. 

Тот первый старт с площади Важи 
Пшавелы еще не стал днем рождения 
«Тура». Это произошло годом позже. Но 
ои убедил организаторов (их мы назовем 
ниже), что поставленная цель — соеди- 
нить автоспорт и автотуризм вполне ре- 
альна. более того — находит самый го- 
рячий отклик у владельцев машин, при- 
носит им удовольствие и пользу. 

В самом деле, разве во многих из тех, 
НТО сидит за рулем, не горит любовь к 
перемене мест, к познанию родной зем- 
ли? И разве не заложено в них этакое 
спортивное начало — желание посостя- 
заться. быть первым, лучшим? «Тур Гру- 
зия» прекрасно сочетает все это. В нем 
есть «суровость» ралли: езда по леген- 
де. КВ, слаломы и есть веселые, прият- 
ные паузы, которые заполнены знаком- 
ством с замечательными местами на кар- 
те республики. «Тур Грузия» — это и 
конкурсы на знание правил движения, 
на лучшее оснащение и оформление ав- 
томобиля. на лучшую фотографию «Ту- 
ризм н спорт». «Тур Грузия» — это мно- 
го призов, наград, это праздничная, дру- 
жеская атмосфера, которая объединяет 
веех участников в дружную семью. А 
семья эта не так уж мала. В 1976 и 1977 
годах организаторы пригласили кроме 
земляков еще пять команд из Российской 
Федерации. В 1978 году команд-гостей 
было уже семь — из Димитровграда, Ки- 
ева, Красногорска, Одессы, Риги. Таш- 
кента, Челябинска. И каждый, кто по- 
бывал здесь, проехал по дорогам пре- 
красной Кахетии, провел день в госте- 
приимном Телави, увез массу впечатле- 
ний, ощутил себя настоящим спортсме- 
ном-автомобилнетом. 

Ко всему этому остается добавить сов- 
сем немного. Организаторы ралли — Нук- 
зар Кончавели, Роберт Сарычев, Заза 
Чиковани и нх товарищи — не работники 
спортивно-туристских учреждений. Они — 
биологи, физики, геологи и горячие по- 
борники автотуризма и автоспорта. Это 
их стараниями выбирается трасса, со- 
ставляются программа н легенда, реша- 
ются десятки больших и малых дел. не- 
избежных при организации таких «Ту- 
ров». Кстати, у первых двух был один 
патрон — республиканский совет по ту- 
ризму н экскурсиям, у «Тура Гру- 
зия— 78» появился и второй в лице тби- 
лисского городского комитета ДОСААФ. 

Е. КОВРИЖЕНКО, 
спецнор «За рулем» 

г. Тбилиси 


На снимке: участники «Тура Грузия — 78» 
готовятся и старту. 

Фото Т. Кикава 
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Если ездить зимой 


Зимой мотоциклы отдыхают. Но не 
все. Те, которые служат едииствеккым 
средством транспорта, в основном у 
сельских жителей, продолжают трудить- 
ся. Нелегко в эту пору машинам, а еще 
больше — водителям. По-рааному скольз- 
кие дороги, иногда легкий, порой колю- 
чий, с жестким ветром снег, часто мо- 
роз, а потом оттепель — все это требу- 
ет тщательной подготовки машины, ос- 
воения особых приемов вождения, спе- 
циальной одежды. Но опытным мото- 
циклистам ВТО не помеха. 

Чтобы двигатель не доставлял муче- 
ний при пуске, заранее проверяют плот- 
ность соединений деталей во всем 
впускном тракте, промывают и регули- 
руют карбюраѵор, обеспечивают беспе- 
ребойную работу системы зажигания, то 
есть полностью заряжают аккумулятор 
(в батарейкой системе), очищают ста- 
рую или, что лучше, ставят новую све- 
чу, зачищают контакты прерывателя и 
правильно устанавливают опережение 
зажигания. 

При низких температурах испарение 
бензина ухудшается, поэтому для полу- 
чения нормального состава горючей сме- 
си приходится подавать в смесительную 
камеру карбюратора при помощи утопи- 
теля (или специального устройства — в 
некоторых типах карбюраторов) избы- 
точное, но строго определенное количе- 
ство бензина. Поскольку это делается 
вручную, на ощупь, смесь часто получа- 
ется бедной или, наоборот, слишком бо- 
гатой. И ту и другую воспламенить 
трудно. Многократные попытки пустить 
двигатель при помощи кик-стартера 
иногда приводят к успеху только в пер- 
вом случае — смесь в цилиндре, посте- 
пенно обогащаясь, достигает нормы. Во 
втором же случае ока переобогащается 
настолько, что даже электроды свечи 
нередко заливаются топливом. Понятно, 
что, пока такая смесь находится в ци- 
линдре, пустить двигатель не удается. 
Чтобы удалить ее, пользуются деком- 
прессором, а если его кет, продувают 
цилиндр, обязательно медленно нажи- 
мая несколько раз на пусковую педаль 
при закрытом бензокране, выключен- 
ном зажигании и полностью открытом 
(поднятом) дросселе. Для ускорения пу- 
ска наклоняют мотоцикл влево (на се- 
бя), благодаря чему меньше бензина бу- 
дет поступать в цилиндр из-за пониже- 
ния его уровня в поплавковой камере. 
Так же поступают, когда двигатель пу- 
скается, ко работает с перебоями и ос- 
танавливается. 

Необходимая степень обогащзкия сме- 
си своя для каждого мотоцикла. Чтобы 
быстрее установить ее и приобрести 
нужные навыки, поначалу, если первые 
попытки пустить двигатель неудачны, 
выворачивают свечу для осмотра. Све- 
ча совершенно сухая — значит, смесь 


недостаточно обогащена, и, стало быть, 
перед следующей попыткой пуска уто- 
питель надо держать в нажатом поло- 
жении иа секунду-другую дольше. Све- 
ча мокрая, с капельками бензина на 
юбочке изолятора или электродах — 
смесь слишком богатая. При нормаль- 
ной смеси свеча только влажная. Кста- 
ти, используйте возможность быстро 
продуть цилиндр при помощи кик-стар- 
тера, когда вывернута свеча. 

В сильный мороз часто удается пу- 
стить двигатель, если хорошо нагреть 
свечу на огне и быстро ввернуть в ци- 
линдр — попавший на нее бензин быст- 
ро испаряется, образуя легковоспламе- 
няющуюся смесь. 

Так же важна, как приготовление 
смеси при пуске, искра достаточной 
мощности. Бе обеспечивает в первую 
очередь аккумулятор (при батарейкой 
системе зажигания) или генератор пе- 
ременного тока. Чем холоднее батарея, 
тем меньшие напряжение и емкость она 
способна обеспечить. Поэтому в мороз- 
ные дни ее лучше держать дома и ста- 
вить на мотоцикл перед поездкой. 

Генераторы переменного тока, к со- 
жалению, нередко вырабатывают на- 
пряжение, недостаточное для образова- 
ния хорошей искры. Многие мотолюби- 
телн в таких случаях увеличивают на- 
пряжение, подводимое к катушке, под- 
соединяя к ней в момент пуска обмотки 
освещения генератора («За рулем», 
1978, № 10, стр. 38). 

Нельзя недооценивать еще одну не- 
приятность, связанную с морозом. Речь 
идет о сцеплении. Загустевшее масло 
может так склеить его диски, что они 
не разъединятся, даже когда вы полно- 
стью выжмете рукоятку управления. 
Попытка включить первую передачу 
при таком состоянии сцепления, то есть 
когда око фактически не выключено, 
может привести к поломке механизма 
переключения или шестерен. Чтобы это- 
го не случилось, всегда перед пуском 
холодного мотоцикла включают первую 
или вторую передачу, выжимают рычаг 
выключения сцепления и прокатывают 
мотоцикл руками немного вперед и на- 
зад. Если диски склеены — сопротивле- 
ние движению велико, а когда они разъ- 
единятся — мотоцикл покатится на- 
много легче. 

Прогревают двигатель при оборотах 
коленчатого вала ниже средних до тех 
пор, пока ои ие качнет устойчиво рабо- 
тать на малых. Затем, уже во время 
движения, к большим оборотам подхо- 
дят постепенно, когда двигатель полно- 
стью прогреется. 

Особого внимания и подготовки зимой 
требуют все тросы. Их оболочки обяза- 
тельно надо заранее заполнить каким- 
либо маслом (например, моторным все- 
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сезонным М10ГИ, мало изменяющим 
вязкость на морозе). Масло, во-первых, 
предохранит тросы от воды, а во-вто- 
рых, обеспечит их плавную работу. 

Теперь о дополнительном оборудова- 
нии. Если зимой приходится совершать 
более или менее длительные поездки, 
целесообразно установить на мотоцикл 
лобовой и коленные щиткн. Они долж- 
ны быть сконструированы так, чтобы 
лицо до глав, грудь, кисти руй н коле- 
ни водителя были полностью защищены 
от встречного потока воздуха. Иначе 
неизбежно переохлаждение суставов, ча- 
сто даже не замечаемое. А оно после 
нескольких лет езды приводит к ревма- 
тизму. 

Чтобы улучшить сцепление колес с 
дорогой, покрытой снегом или льдом, 
некоторые мотоциклисты надевают на 
шкны цепи или браслеты. Ездить с ни- 
ми следует очень осторожно, потому что 
устойчивость мотоцикла резко меняется 
в зависимости от характера дороги. 

Попытки мотоциклистов применять 
различные шипы на шинах не дают же- 
лаемого результата — они оказываются 
эффективными только для одного ка- 
кого-либо покрытия, скажем, корот- 
кие — для льда, средние — для уплот- 
ненного, но не твердого снега и т. п. Ес- 
ли принять во внимание большую тру- 
доемкость шиповки, малую долговеч- 
ность шипов и оснащенных ими шин, то 
понятно, почему это средство приспосо- 
биться к зим,ней, дороге на мотоциклах 
не нашло распространения. 

Значительно легче и безопасней ез- 
дить зимой на мотоцикле, снабженном 
боковым прицепом, — три колеса обес- 
печивают экипажу гораздо большую 
устойчивость. Если приходится ездить 
по заснеженным слабо укатанным доро- 
гам, то для уменьшения сопротивления 
движению мотоциклисты ставят колесо 
прицепа на специальную лыжу или 
крепят ее на ось вместо колеса. Разуме- 
ется, выезжать на такой машине на до- 
роги общего пользования нельзя, так 
как она значительно менее макеврекка, 
и это существенно влияет на безопас- 
ность движения. 

Об одежде. К сожалению, у нас пока 
не выпускается специальная зимняя 
(впрочем, как и летняя) экипировка для 
мотоциклистов, поэтому каждый вы- 
нужден приспосабливать обычную оде- 
жду. Общие требования к ней остаются 
Всегда неизменными — тепло, но не 
тесно. 

Шлем зимой, как и летом, — обяза- 
тельный головкой убор для всех, кто 
едет на мотоцикле. В нем будет тепло, 
если поддеть шерстяной или суконный 
подшлемник. Его лучше связать иля 
сшить с учетом конструкции шлема, 
так, чтобы он закрывал лицо до глаз. В 
крайнем случае под шлем можно наде- 
вать шерстяную конькобежную ша- 
почку. 

В заключение несколько слов о без- 
опасности движения. Чтобы чувствовать 
себя иа дороге увереннее, обязательно 
проведите несколько тренировок на ка- 
ком-либо скользком и закрытом для об- 
щего движения участке. Разгоняйтесь, 
тормозите, поворачивайте, определяя 
каждый раз предельные возможности — 
свои и мотоцикла. Навыки, получен- 
ные таким образом, создадут основу 
опыта, Необходимого для безопасных 
поездок по зимним дорогам. 

Б. СИНЕЛЬНИКОВ, 
инженер 


Операция 


«Термопсис» 


— Зуб болит? Запломбировать? Ну, ѳто 
пустяки. Пожалуйста, на стол. Нет, нет, 
не в креслоі Я же сказал: на операцион- 
ный стол, у вас язва в запущенном со- 
стоянии, а возможно аппендицит. Вскро- 
ем — увидим. Потребуется — удалим все 
что надо: и аппендикс, и миндалины, и 
язву, и лишнюю почку. Зачем вам две? 
Всего лишь болит зуб? Но вы же не хоти- 
те умереть от обтурационной желтухи 
или симптома Курвуазье — Терье? Ас- 
систент уже ГОТОВІ Какой же он алкаш? 
У него золотые рукиі А запах — от тер- 
мопсиса: болеет человек. Это такое ле- 
карство, понимать надо... 

Скажете — нелепый случай? Такого не 
бывает? Да. но именно такой разговор 
представляешь себе в иных лечебницах 
для автомобилей, читая письма об авто- 
сервисе. Вот послушайте. 

«Для замены капота на СТО потребова- 
ли оплаты обслуживания по талону сер- 
висной книжки». — ГІ. Попов, г. Астра- 
хань. «На местной станции отказались 
заменить включатель печки без прове- 
дения полного обслуживания»,— Е. Нозд- 
рюнин, г. Сорочинск С^енбургской обла- 
сти. «На горьковской СТО ВАЗв не были 
заменены тормозные колодки, так как я 
отказался совместить эту работу с об- 
служиванием», — А. Вешенов, Горьков- 
ская область... 

Геленджик. У ворот СТО останавлива- 
ется автомобиль. Его владелец Е. ЭЙде- 
миллер из Мингечвурв. возвращаясь до- 
мой, решил заменить изношенные ко- 
лодки передних тормозов и долить в мо- 
тор масло. «Честь по чести заполнил 
Заявку, — читаем письмо. — Подаю 
мвстеру-приемщику Ф. Швнтаю и... по- 
лучаю отказ. Почему? Да, оказывается, 
надо сначала оплатить все работы, вхо- 
дящие в перечень талона № 5 сервис- 
ной книжки. Иду к директору Е. Алексе- 
енко. Ответ — тот же самыиі Как быть 
дальше? Решил уехать. Уехал и по пути 
заглянул еще на несколько станций. Там 
ситуация повторилась. Только дома, в 
Мингечвуре выполнили мою заявку. Ви- 
димо, не дошли сюда «передовые» при- 
емы сервиса, внедренные в Краснодар- 
ском крае». 

А теперь взглянем на эту исто- 
рию (она достаточно типична) с другой 
стороны. Ответственные работники стан- 
ции предложили клиенту провести до- 
полнительные работы. Могут они это сде- 
лать? Да. Ведь их долг не допускать вы- 
хода НВ дороги технически неисправных, 
машин. Но откроем сервисную книжку. И 
мы увидим, что в немалый перечень ра- 
бот по талону М 5 входит и замена мас- 
ла. и проверка состояния (при необходи- 
мости ремонта) тормозов. То есть прак- 
тически здесь есть и то, что требовал 
клиент. А значит, выполнение работ, 
означенных в талоне, исключало выпол- 
нение заявки, в выполнение заявки дела- 
ло ненужным полное обслуживание. Но 
это рассуждения. Ведь, если помните, 
автолюбителю было предложено катего- 
рически — оплатить. И, случается, люди 
платят. Полученные суммы своим чере- 
дом включаются в отчеты о выполнении 
плана, поскольку они подтверждаются 
соответствующими бумагами. Равно как 
те же бумаги подтверждают, что по ко- 
личеству услуг израсходовано столькО-то 
маслэ. столько-то смазки, столько-то зап- 
частей. Вот тут-то и переходит манера 
обслуживания в неоправданно большой и 
никому не нужный расход смазочных 



материалов, специальных жидкостей, от- 
дельных деталей на одни автомобиль. При 
кажущемся документальном благополу- 
чии НВ сто не закрыт путь к образова- 
нию незаконных излишков. Волее того, 
формально СТО уже не может удовлет- 
ворить новые заявки — все материалы 
израсходованы. А из-под полы? Выходит, 
что может. И уж будьте уверены, нечи- 
стые рукн к этому приложатся. 

За примером далеко ходить не нужно, 
он в письме В. Золина из Казани. Во вре- 
мя ремонта машины в местном спецвв- 
тоцентре ВАЗв ему выписали, но не уста- 
новили тягу рулевой трапеции и перед- 
ний тормозной шланг. Также выписали 
ненужные для ремонта переднюю стойку 
кузова, заднюю дверь, обивку для этой 
двери и т. д. 

Возникает вопрос: как же все это по- 
лучается? Ведь клиент при сем присут- 
ствует. И добавим, что от его отношения 
к происходящему зависит многое. Но. 
чтобы понять клиента, вспомним три ти- 
пичных случая, которые показаны в 
письмах. Автором одного из них был 
«транзитный» автомобилист. Согласен — 
обслужим. Не согласен — проваливай. 
Случай второй. Клиент местный. Но в 
Округе других СТО нет, А если и есть, то 
переполнены. Поэтому никуда не де- 
нешься. А будешь жаловаться, так все 
равно к нам пожалуешь. В третьем слу- 
чае клиента вынуждают подписывать на- 
ряды о выполнении работы вообще до 
того, как к ней приступили. На руках же 
оставляют последний «слепой» экземп- 
ляр бумаги. Если добавить еще, что для 
многих владельцев машин их болезни — 
сплошной «термопсис», то картина ста- 
нет довольно полной. А теперь попробуй- 
те быстро и решительно ответить «нет», 
находясь в любой из си'^&цнй по выбо- 
ру. Трудно, так. срвзу-то? Вот этим и 
пользуются дельцы от сервиса. 

Итак, от простого к сложному, от ма- 
лых приписок к большим «довескам» в 
нарядах. А причина их одна — слабый 
контроль ЗВ выполнением правил предо- 
ставления н пользования услугами стан- 
ций технического обслуживания, утверж- 
денных Минист^ством автомобильного 
транспорта РСФСР для одних СТО, ди- 
рекцией объединения «АвтоВАЗ» для 
других, не менее высокими организация- 
ми для третьих. Во всех этих правилах 
пусть разными словами, но выражена 
одна, не допускающая разночтения 
мысль: владелец автомобиля, прибыв на 
станцию, имеет право заказать любой 
ремонт, выполняемый на данном пред- 
приятии. Принуждение клиентов к про- 
ведению не заявленных ими работ недо- 
пустимо, за одним только исключени- 
ем — когда надо устранить дефекты, 
угрожающие безопасности движения. 

О наказаниях, которые несут наруши- 
тели этих правил автосервиса, журнал не 
раз информировал читателей в рубрике 
«По письму приняты меры»! Расширяя и 
укрепляя контакты с компетентными 
организациями, редакция и впредь бу- 
дет делать все необходимое для искоре- 
нения явлений, порочащих идею серви- 
са. Строже требовать работы «не за 
страх, в ЗВ совесть» должны от подчи- 
ненных им предприятий Министерство 
автомобильного транспорта РСФСР, ВПО 
«Союзввтотехобслуживвние». имеющее 
сервисные станции в восьми республи- 
ках, «АвтоВАЗтехобслуживание». все без 
исключения ведомства, руководящие об- 
служиванием автомобилей. Нельзя до- 
пустить. чтобы машины и их владельцы 
попадали к горе-лекврям и их пахнущим 
«термопсисом» ассистентам. 

Бывают в редакционной почте и дру- 
гие письма. «Хочу выразить благодар- 
ность директору чеховского спецавто- 
центра ВАЗа И. Иглину и бригадиру 
Ю. Свлареву за внимательное отноше- 
ние, быструю и безупречную работу», — 
пишет в редакцию бакинка А. Шахназа- 
рова. «Присоединяюсь к благодарностям, 
записанным в книге отзывов евпаторий- 
ской ПСТО-6 ВАЗ&> — слова В. Федотова 
из Севастополя. «Хочется поблагодарить 
работников светлоградской СТО за чут- 
кость, доброжелательность, человеческую 
теплоту». — обращается в журнал И. Коз- 
лов из Костромы. Такие свидетельства 
хорошей работы в автосервисе, уважи- 
тельного отношения к владельцам машин 
приносит вге чаще редакционная почта.’ 
И тем иете*чіимее надо быть к бракоде- 
лам и вымогателям, ко всем и всему, что 
мешает нормальному обслуживанию ав- 
томобилистов. 


С. ПЕДЕНКО, 
редактор отдела писем 
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АВТОМОБИЛЬНАЯ 

ТЕХНИКА 



Переоценка 

ценностей 

Двигатели с воспламенением топлива 
от сжатия — так называются точно 
известные всем нам дизели — сегодня 
уже не новинка и на легковых автомо- 
билях. Одна лишь фирма «Даймлер- 
Венц» (ФРГ) в 1977 году выпустила 172 
тысячи машин с такими двигателями, 
то есть 42% всех произведенных. 

В чем причина возросшего за послед- 
ние годы интереса к применению дизе- 
лей на легковых автомобилях? Прежде 
всего в меньшем (на 20 — 25%) эксплуа- 
тационном расходе топлива. Обстоятель- 
ство, которое в условиях недавнего 
энергетического кризиса приобрело осо- 
бое значение. Другая причина — более 
низкая стоимость дизельного топлива. 
Производство его обходится дешевле, 
чем любой марки бензина. Поэтому и 
цена такого горючего в большинстве 
стран на 20 — 35% ниже, чем у бензина 
с октановым числом 93 — 95. Особенно 
заметна эта разница в Бельгии, Голлан- 
дии, Дании, Италии, Норвегии, Фран- 
ции, Швеции. Неудивительно, что в про- 
изводственной^ программе двух («Пежо», 
«Ситроен») из четырех ведущих фран- 
цузских эаводов фигурирует по не- 
скольку легковых моделей с дизелями. 
В США, где бензин относительно дешев, 
автомобильные фирмы позже евро- 
пейских склонились к применению дизе- 
лей на легковых машинах, ко сегодня 
их уже выпускают и «Бюик», и «Олдс- 
мобиль», и... даже поставщик дорогих 
машин «Кадиллак». 

Еще одно достоинство дизелей при- 
влекло к ним внимание за последние 
годы. Лучпше нх образцы выбрасывают 
в воздух углеводородов в три раза, 
окиси углерода — в 10 раз и окислов 
азота — в два раза меньше, чем бензи- 
новые. В атмосфере крупных промыш- 
ленных городов нашей страны содер- 
жится вредных газов пока значительно 
меньше допустимого предела. Поэтому, 
в отличие от США и стран Западной 
Европы, с этой точки зрения дизелиза- 
ция парка легковых автомобилей у нас 
пока не столь злободневна. Но пробле- 
ма токсичности все более серьезно за- 
являет о себе, становясь в ряд с пробле- 
мой экономии топлива. 

В настоящее время в мире выпускает- 
ся около восьми сотен моделей легко- 
вых машин. И все же среди них всего 
несколько Десятков дизельных, хотя они 
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и имеют Неоспоримые достоинства. По- 
чему? 

Дизель не лишен определенных недо- 
статков, особенно чувствительных имен- 
но на легковых автомобилях, недостат- 
ков, которые обусловлены особенностя- 
ми его рабочего процесса. 

В дизелях грузовиков топливо 
впрыскивается непосредственно в каме- 
ру сгорания. Для легкового автомоби- 
ля подобная конструкция непригодна. 
При его сгорании в таких камерах мак- 
симальное давление цикла достигает 
большой величины, давление растет 
быстро, дизель работает жестко и, сле- 
довательно, шумно. Этот недостаток 
меньше выражен у конструкции с раз- 
деленными камерами сгорания, которые 
чаще всего применяют на легковых ма- 
шинах. Топливо в конце сжатия у них 
впрыскивается не в основную камеру, 
а в предкамеру (или вихревую камеру), 
где и сгорает. Далее газы перетекают из 
предкамеры через канал в надпоршне- 
вое пространство, обеспечивая плавное 
нарастание давления на поршень. 
При этом двигатель работает мягче, но 
горячие газы во время движения из 
предкамеры успевают потерять часть 
Тепла через стенки канала — в итоге 
несколько страдают экономичность и 
мощность. Поэтому при прочих равных 
условиях «легковая» модификация ди- 
зеля развивает литровую мощность на 
5 — 10% ниже «грузовой». 

«Легковые» дизели равных рабочих 
объемов с бензиновыми моторами раз- 
вивают меньшую мощность при относи- 
тельно низких оборотах. Форсировать 
же по частоте вращения двигатель с са- 
мовоспламенением топлива от сжатия 
очень труднч, так как при этом умень- 
шается время, отводимое на процесс 
приготовления горючей смеси. Из-за осо- 
бенностей рабочего цикла это время 
примерно в 10 раз меньше, чем в кар- 
бюраторном двигателе. А значительные 
массы движущихся деталей, в свою 
очередь, обусловливают возникновение 
инерционных нагрузок, больших, чем в 
бензиновом двигателе. Поэтому самые 
быстроходные дизели для легковых ав- 
томобилей достигают максимальной 
мощности при 4500 — 5000 об/мин, тог- 
да как современные карбюраторные — 
при 5500 — 6000 об/мнн. 

Как известно, в цилиндрах дизеля 
сжимается не горючая смесь, а воздух. 
Чтобы впрыскиваемое в камеры топли- 
во начало гореть, воздух при сжатии 
должен нагреться до температуры, пре- 
вышающей точку самовоспламенения 
топлива. Следовательно, в соответствии 
с законами физики, нужна высокая 
степень сжатия — 16 — 23 единицы. А 
это не дается даром. В системе пуска 
приходится применять более мощный и 
тяжелый стартер. Для обеспечения его 
энергией зимой используют более емкие 
(примерно вдвое) и тяжелые аккуму- 
ляторы. Что касается самого двигателя, 
то в Нем должны быть более прочные, 
а значит и более тяжелые, чем в бензи- 
новом варианте, поршни, поршневые 
пальцы, шатуны, коленчатый вал, блок 
цилиндров и головка блока. Все это де- 
лает такой автомобиль тяжелее его 
двойника с карбюраторным двигателем 
на 3—6%. 

Следствие значительной массы и отно- 
сительно небольшой мощности двигате- 
лей с самовоспламенением от сжатия — 
низкая динамика разгона машины. 
Здесь есть еще одна причина: при той 


же, что у бензинового двигателя мощ- 
ности (на одинаковых числах оборотов), 
дизель хуже приспосабливается к изме- 
нениям нагрузки. 

Конструктивные отличия дизеля де- 
лают его и более дорогим. Топливная 
аппаратура из-за наличия в ней преци- 
зионных пар в 2,5 раза дороже карбю- 
раторной системы питания. Значитель- 
ная металлоемкость деталей криво- 
шипно-шатунного механизма в сочета- 
нии с более дорогой системой пуска то- 
же увеличивает цену. Из-за плохой при- 
способляемости дизеля к изменениям 
нагрузки конструкторы порой вынужде- 
ны использовать более металлоемкую и 
дорогую пятиступенчатую трансмиссию. 
В конечном итоге дизельный легковой 
автомобиль стоит на 15 — 20% больше 
своего собрата, потребляющего бензин. 

Как правило, за рубежом легковые 
машины с дизелями рассчитаны на оп- 
ределенный круг заказчиков. Наиболее 
распространенный их потребитель — 
владельцы такси. За ними идут состо- 
ятельные Люди (высокая цена), интен- 
сивно эксплуатирующие автомобиль 
(чтобы дизель успел окупить себя) в ус- 
ловиях, где можно обойтись без высо- 
кой динамики (равнинные дороги, не- 
большие малонаселенные города). 

Не надо забывать и о том, что топлив- 
ная система дизеля состоит из большого 
количества очень точных деталей, слож- 
на по конструкции и требует хорошо ор- 
ганизованного обслуживания. При от- 
сутствии должного ухода за топливной 
аппаратурой дизели интенсивно ды- 
мят — картина, знакомая многим. Чер- 
ный шлейф — не признак плохой кон- 
струкции, а свидетельство неквалифици- 
рованного обслуживания, низкой куль- 
туры эксплуатации. Если с неполадками 
и регулировками карбюратора многие 
владельцы автомобилей привыкли 
справляться сами, то уход за системой 
питания дизеля можно доверить только 
станциям технического обслуживания, 
оснащенным особым оборудованием. 
Следовательно, для широкого внедре- 
ния дизелей на легковых машинах ин- 
дивидуального пользования необходима 
либо Сеть специализированных СТО, 
либо реконструкция существующих — 
создание там специальных участ- 
ков по обслуживанию топливной аппа- 
ратуры. У крупных автотранспортных 
объединений и предприятий есть произ- 
водственные возможности решать эту 
задачу централизованно. Не так давно 
все эти трудности представляли собой 
серьезное препятствие для распростра- 
неиня двигателей с воспламенением от 
сжатия на легковых машинах. Они су- 
ществуют и сейчас, но достоинства ди- 
зелей, с разговора о которых начинает- 
ся эта статья, теперь приобрели особую 
значимость. Началась переоценка цен- 
ностей автомобильной промышленно- 
стью многих стран. 

Советские конструкторы, технологи, 
экономисты объективно анализируют 
все «за» и «против» широкого примене- 
ния дизелей на легковых автомобилях. 
Уже начаты исследования и экспери- 
менты. Изучается, разумеется, н поло- 
жительный опыт зарубежных фирм в 
создании образцов быстроходных дизе- 
лей для оснащения нми в первую оче- 
редь такси и служебных автомобилей с 
большим пробегом. Все это поможет 
сделать окончательный выбор. 

А. ГУРЬЕВ, 
инженер 


МЕЖДУ ПЕРВЫМ 
И ВТОРЫМ 

Всероссийское добровольное общество 
автомотолюбителей (вДОАМ) существует 
немногим более пяти лет. За это время 
произошло становление его первичных, 
городских, областных организаций, окре- 
пла материальная база, сложились эф- 
фективные формы воспитательной, про- 
изводственной, спортивно-туристской ра- 
боты, что благотворно сказалось на со- 
стоянии автомобильного дела в респуб- 
лике. Итоги всему этому подвел II съезд 
ВДОАМ, где с отчетным докладом высту- 
пил председатель Центрального совета 
С. И. Шупляков. 

За период между первым и вторым 
съездами вырос численный состав чле- 
нов Общества. Сейчас в нем 31 787 пер- 
вичных организаций, объединяющих 
почти 2 миллиона владельцев личного 
транспорта. 

Одна из главнейших задач ВДОАМ — 
воспитательная: укрепление водитель- 
ской дисциплины среди автомотолюбите- 
лен, борьба с нарушениями правил дви- 
жения, улучшение морального климата 
на Дорогах. Вся работа в этом направле- 
нии шла в тесном взаимодействии с Гос- 
автоннспенцней на местах. В Российской 


Федерации создано 5580 уголков и 1745 
кабинетов по безопасности движения; 
проводятся занятия по повышению зна- 
ний ПДД на основе специальных про- 
грамм. при первичных организациях, 
районных и городских советах действу- 
ют комиссии по разбору дорожно-транс- 
портных происшествий, куда органы ГАИ 
направляют большинство дел, связанных 
с нарушениями Правил членами Обще- 
ства. Для повышения авторитета ВДОАМ 
положительную роль, каи отмечалось на 
съезде, сыграл утвержденный Централь- 
ным советом совместно с Управлением 
ГАИ МВД СССР «Талон общественного 
предупреждения». В ряде мест пошли 
еще дальше. Тан, в Калининградской об- 
ласти совместным решением УВД облис- 
полкома, совета ВДОАМ и обкома проф- 
союза рабочих автомобильного транспор- 
та и шоссейных дорог утверждено поло- 
жение о звании «Отличный водитель». 
Лица, удостоившиеся этого звания, полу- 
чают ряд дополнительных льгот. 

Общество взялось за организацию си- 
стемы технической помощи на дорогах. 
К концу минувшего года в его распоря- 
жении имелось уже около 180 передвиж- 
ных мастерсних на базе автомобилей 
ИЖ — 2715 и ЕрАЗ~762А, которые несут 
патрульную службу на дорогах. Созда- 
ются пункты техпомощи, мастерские и 
при первичных организациях, в крупных 
гаражных кооперативах. Их открыто уже 
более тридцати. 


Кровное дело Общества — забота о 
строительстве гаражей, охраняемых 
платных стоянок (только в Ленинграде в 
распоряжение совета ВДОАМ передано 
160 коллективных гаражей на 50 тысяч 
автомобилей). И, конечно, повышение во- 
дительской квалификации авто- и мото- 
любителей. Здесь действенным, эффектив- 
ным средством стал спорт, спортивные 
соревнования: авторалли, скоростное ма- 
неврирование, автомногоборье. За послед- 
нее время проведено 'около 1300 таких 
соревнований, в которых приняло уча- 
стие более 40 тысяч владельцев автомо- 
билей и мотоциклов. Как правило, спор- 
тивные встречи организуются совместно 
с комитетами ДОСААФ предприятий, кол- 
хозов, учреждений. При полном нонтаите 
с иомсомольскими комитетами, комите- 
тами ДОСААФ готовятся и проходят авто- 
и мотопробеги, имеющие агитационную, 
патриотическую направленность. 

II съезд ВДОАМ, отметив первые успе- 
хи Общества, поставил и новые задачи. 
Главные из них — дальнейшее усиление 
организаторской деятельности, вовлече- 
ние в ряды ВДОАМ подавляющего числа 
владельцев автомобилей и мотоциклов, 
усиление, воспитательной работы, на- 
правленной прежде всего на безопас- 
ность дорожного движения, расширение 
технической и другой помощи йленам 
Общества, развитие спорта и туризма. 

Председателем Центрального совета 
ВДОАМ избран С. И. Шупляков, 


Возвращаясь н напечатанному 


€€ Потекут ли мовильные 

реки?» 

Материал, помещенный на страннцах 
журнала под таким названием (1976, 
Кв 3), вызвал многочисленные отклики, 
которые продолжают поступать и поны- 
не. И от владельцев автомобилей, и от 
работников станций обслуживания. Удив- 
ляться стойкому интересу к затронутой 
теме не приходится. В различных, порой 
суровых климатических условиях нашей 
страны дополнительная защита кузова 
от коррозии Просто необходима. Причем 
дело это, если взглянуть на него широко, 
затрагивает не только личные интересы 
автомобилистов. Сохранение кузовов с 
учетом все растущего парка машин — ■ 
это в конечном счете экономия сотен, ты- 
сяч тони металла, разгрузка предприя- 
тий автосервиса от самых сложных, де- 
фицитных работ, сокращение трудовых, 
материальных затрат, словом, дело госу- 
дарственного масштаба. 

Ё свое время, после выступления жур- 
нала, редакция получила ответы от ряда 
организаций н ведомств. Начальник Глав- 
культбытторга Министерства торговли 
СССР с. Варенко- сообщал, что «В целях 


улучшения торговли и реализации авто- 
препарата «Мовнль» Минторг СССР обя- 
зал оптовые базы союзных республик 
проверить состояние торговли в респуб- 
лике и принять меры к дополнительной 
закупке его у промышленности». 

Начальник Управления главного метал- 
лурга Министерства автомобильной про- 
мышленности СССР А. Фалейнов писал; 

«ВПО «Союзавтотехобглуживанне» сов- 
местно с филиалом НАМИ разрабо- 
тало «Рекомендации по организации 
участков антикоррозионной защиты 
кузовов автомобилей», в соответст- 
вии с которыми в республиках в 1978 — 
77 гг. было создано 245 участков, а к 
1980 г, планируется довести их до 500. 

По заданию ВПО «Союзавтотехобслужи- 
вание» для системы автотехобслужива- 
ния: 

— разработана технология работ по 
антикоррозионной защите; 

— выдано задание на разработку тех- 
нического проекта строительства участка 
антикоррозионной защиты кузовов с про- 
изводительностью 6,5 тыс. автомобилей в 
год. В соответствии с приказом Мииист- 

Й а автомобильной проі^ышленности СССР 
9 64 от 16.03.78 г. в І079 — 81 гг. будет 
построено 25 таких участков». 

Ответило редакции и производственное 
объединение «литбытхим» Министерства 
химической промышленности СССР. 

Лед, как говорят, тронулся. «Мовиль» 
получил признание, торгующие оргаии- 
зацин. станции техобслуживания повер- 


нулись к нему лицом. Так почему же 
все-таки письма идут к нам до снх пор? 

Среди организаций, завязанных на 
«мовильной проблеме» и названных в 
прошлогодней публикации «За і^лем», 
кроме тех, что упомянуты здесь, С^шо и 
Министерство нефтеперерабатывающей 
Промышленности СССР, Оно одно не от- 
ветило на выступление журнала, хотя 
именно от него зависит, будет лн увели- 
чено производство этого крайне нужного 
препарата илн нет. Концентрат 
ВЗМ-МЛ-1 — главный компонент «Мови- 
ля» поставляют нефтепереработчики, н 
нехватка его сдерживает рост производ- 
ства. А письма, что по сей день поступа- 
ют в редакцию, содержат, как правило, 
один вопрос: где купить, где достать 
«Мовиль»? Сегодня он уже перешел в 
разряд дефицита, автолюбители его 
ищут, его расхватывают. И все же мы по- 
грешили бы против истины, сказав, что 
только нехватка концентрата — единст- 
венная из нерешенных проблем. По Сиг- 
налам, поступающим в редакцию, один 
из двух заводов, которые производят 
«Мовиль» (он поставляет его в круп- 
ной расфасовке для автосервиса), полу- 
чил отказы от ряда предприятий авто- 
техобслуживания, куда препарат был за- 
наряжен по заявкам их вышестоящих 
организаций, — эти предприятия просто- 
напросто технически не подготовились к 
использованию «Мовиля». Так что при 
определенном и заметном сдвиге в при- 
знании «Мовиля» и его внедрении до «мо- 
вильных рек» еще далеко. 


Читатель — журнал — завод 


Соблюдайте 

инструкцию 

«На моем автомобиле ВАЗ — 2101 при- 
шлось уже заменить четыре ннжних ры- 
чага передней подвески. Причина непо- 
ладки во всех случаях — облом рычага. 
Причем один раз авария произошла на 
скорости 20 км/ч. На мой взгляд, завод 
должен принять экстренные меры по 
усилению этой детали. Не согласен я и 
с конструкцией верхних шаровых опор 
с тефлоновым наполнителем. Ведь они 
теперь не подлелсат реставрации в до- 
машних УСЛОВ..ЯХ». 

Это строки из письма, полученного ре- 
дакцией от волгоградца А. Аксенова. 
Примерно такие же замечания сделали 
и некоторые другие читатели, подверг- 
нув сомнению и конструкцию скобы 
крепления стабилизатора поперечной 
устойчивости и нижней опоры передней 
подвески «жнгулей». 

Волжский автозавод внимательно изу- 


чает мнения потребителей о конструкции 
н эксплуатации своих автомобилей. Так, 
по просьбе автолюбителей иа ВАЗ — 2106 
была введена подвесная педаль «газа», 
а на ВАЗ — 2101 — фонарь заднего хода. 
П с этими письмами редакция, как обыч- 
но, познакомила завод. Как сообщил нам 
в ответ главный конструктор ВАЗа 
Г. Мирзоев, завод систематически прово- 
дит научный анализ испытаний автомо- 
билей в смешанных дорожных условиях. 
Объективные данные показывают, что 
средний ресурс существующей конструк- 
ции скобы крепления стабилизатора и 
нижнего рычага передней подвески авто- 
мобилей ВАЗ составляет 100 тысяч кило- 
метров пробега. Однако сейчас разрабо- 
тана и готовится к Производству усилен- 
ная скоба и разрабатывается усиленный 
нижний рычаг. Средний срок службы но- 
вых деталей должен возрасти до 125 ты- 
сяч километров. Что касается нижней 
шаровой опоры, то ее долговечность при 
нормальных условиях эксплуатации и 
своевременном обслуживании в сред- 
нем превышает эту цифру, и усилятъ ее 
конструкцию нецелесообразно. 

Долговечность же верхней ш^овой 
опоры новой конструкции (см. «За ру- 
лем», 1978. 3), как показали испыта- 

ния, вообще практически неограниченна 
и определяется сроком службы автомо- 
биля. А разбирать ее даже для пополне- 


ния смазки не нужно. Это лн не преиму- 
щество для автолюбителей и станций об- 
служивания? 

Случаи поломок деталей передней 
подаески, о которых велась здесь речь, 
есть следствия нарушений правил экс- 
плуатации и сроков технического обслу- 
живания автомобилей. Ведь в инструк- 
ции, прилагаемой к каждой машине, яс- 
но сказано, что превышать нагрузки на 
автомобиль нельзя. Перегрузка приводит 
к повреждению элементов передней под- 
вески. так как при быстрой езде они на- 
ходятся в напряженном состоянии. «По- 
этому, — как гласит инструкция. — при 
движении по неблагоустроенной дороге 
не развивайте большой скорости, а так- 
же избегайте наездов на дорожные бор- 
товые камни. Резкие удары могут де- 
формировать... оси нижних рычагов и са- 
ми рычаги. Эти деформации — результат 
небрежной езды...» 

А проверить состоянйе подвески мож- 
но довольно просто на СТО или дома. 
Соответствующие указания на этот счет 
есть в инструкции по эксплуатации. Пе- 
чатались оии н в журнале (1973. 11 

и 1974, Кв 5). Контроль следует прово- 
дить регулярно, поскольку перегрузки де- 
тали, как правило, сказываются некото- 
рое время спустя и в самых, казалось 
бы. безобидных ситуациях, что, кстати, 
и подтверждает письмо А. Аксенова. 
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СПРАВОЧНАЯ 

СЛУЖБА 



«СОВТРЛНСАВТО» СООБЩАЕТ 

«Уважаемая редаицияі Скоро я 
увольняюсь из армии в запас. В под- 
разделении являюсь водителем грузо- 
вого автомобиля, классным специали- 
стом, Хотел бы применить свой опыт 
и знания в работе за рулем на между- 
народных автоперевозках в «Совтранс- 
авто». Расскажите об условиях приема 
в зту уважаемую организацию и в ка- 
ких городах имеются ее автотранс- 
портные предприятия». Это строки из 
письма старшего сержанта А. Юіимова. 
С подобными вопросами к нам обрати- 
лись также тт. Якименко из Харьков- 
ской области, Савосин из Ишима, ряд 
других читателей. 

Отвечает старший инженер отдела 
кадров Главного управления междуна- 
родных автомобильных сообщений 
«Совтрансавто» Министерства авто- 
транспорта РСФСР Н. П. Демидов. 


«Совтрансавто» осуществляет междуна- 
родные автомобильные перевозки грузов 
и пассажиров в зарубежные страны Ев- 
ропы и Азии. Интенсивно развивается в 
последние годы сообщение между СССР 
н странами — членами СЭВ, а также 
Францией. ФРГ. Швейцарией, Финлянди- 
ей. Бельгией и рядом других государств. 

Работа на международных трассах тре- 
бует от водителей грузовых автомобилей 
и автобусов высокой ответственности, 
большого мастерства и соответствующих 
физических данных. Поэтому требования 
к тем. кто желает поступить в «Совтранс- 
авто». естественно, повышенные. Нужно 
иметь квалификаішю водителя первого — 
второго класса, образование — не ниже 
среднего и опыт работы на большегруз- 
ных дизельных автомобилях или автобу- 
сах не менее двух лет. Еще одно условие: 
водитель должен жить в городе, где рас- 
положено автопредприятие, осуществляю- 
щее международные перевозки (или вбли- 
зи него). 

Принятые на работу в «Совтрансавто» 
водители проходят подготовку на курсах 
по специальной программе, которая 
предусматривает изучение особенностей 
конструкции подвижного состава и вож- 
дения по дорогам зарубежных стран, изу- 
чение иностранного языка, выработку 
навыков пользования разговорником и 
др. После сдачи экзаменов по этой про- 
грамме выдается специальное удостове- 
рение. 

За всеми разъяснениями необходимо 
обращаться непосредственно иа пред- 
приятия. Сообщаем щфеса ряда из них: 
Ашхабад, ул. Щорса. 96: Ваку-ЮВ. пос. 
Дарнаюль. квартал 31/05; Брест, ул. Янки 
Купалы, «Совавто — Брест»;' Брянск ул. 
Советская, 88: Вильнюс, ул. Веркю 44- Ка- 
лининград (обл.), ул. Тротьяновская, 4. Ки- 
ев. ул. Жмеринская. 26; Кишинев, пер 
Кубанский. 5; Краснодар, ул. Садовая, 120- 
Ленинград, ул. Кондратенко. 7; Львов, ул. 
Ковельская, 51; Минеральные Воды, 
ул. Советская. И4а; Минск, ул. Скорииы 
5; Москва (грузовое), ул. Молодогвардей- 
ская, 58, "Москва (пассажирское), ул. 
Иловайская, 38&: Муквчвво, ул. Индустри- 
альная, 1; Одесса, ул. Авдеева, 1; Рига, 
ул. Раудас. 12; Ростов-на-Дону,' ул. Круп- 
ской. 82: Смоленск, ул, Соболева. 100* 
Таллин, Тартуское шоссе, 15; Ужгород’ 
ул. Радищевская, 211; Ярославль, ул. Ле- 
вашевского. 3. 


БЫЛИ ТАКИЕ МАШИНЫ 


«Служу на Дальнем Востоке, и оД- 
наждьі у нас среди солдат завязался 
спор, были или Нет советские автомо- 
били с правым расположением ру- 
ля, — пишет сержант Н. Харязнн. — 
Разрешите наши сомнения». 


Советсідае автомобили ранних лет 
(АМО — Ф15. НАМИ — 1) имели руль спра- 
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вя. хотя в стране движение по дорогам 
всегда было правосторонним. Первой ма- 
шиной с левым расположением руля 
стал ярославский грузовик Я— 3. выпуск 
которого начали в 1925 году. Позже 
руль справа можно было встретить толь- 
ко на модификациях «москвичей», «волг» 
и «жигулей», предназначенных для экс- 
порта в страны с левосторонним движе- 
нием (Англия, Индия. Шрн-Ланкв). 

В 1962 году была выпущена небольшая 
партия «запорожцев» модели «985С» с 
«правым» рулем, без задних сидений, с 
металлическими панелями на месте зад- 
них боковых окон. Эти автомобили пред- 
назначены для перевозки почты и имели 
грузоподъемность 300 кг. Правое распо- 
ложение руля позволяло водителю быст- 
ро выйти из машины и положить содер- 
жимое почтового ящика в задний отсек. 


ВЛАДЕЛЫІАМ «ЖНГУЛЕЙ» 

«В февральском номере «За рулем» 
за 1978 год была^ опу(>лииоваиа ста- 
тья начальника производственного уп- 
равления «АвтоВАЗтехобслужнвание» 
Р. Кислюна, — пишет В. Егоров из 
Воронежа. — Там говорилось о планах 
строительства новых СТО, которые 
должны были начать действовать в 
1978 году. Осуществились ли зтн пла- 
ны и какие станции вошли в строй?» 

В управлении «АвтоВАЗтехобслужи- 
вание» иам сообщили, что за несколько 
месяцев 1978 года, кроме тех станций, что 
упоминались в статье «Еще один шаг», 
построено 26 сервисных предприя- 
тий. Новые станции обслуживания (при- 
ведем их в том порядке, как они начали 
действовать) расположены в Каттакургане 
и Коканде (Узбекская ССР), Даугввпилсе 
(Латвийская ССР), Вугуруслане (Оренбург- 
ская область), Ишимбае Щашкирская 
АССР). Сырыагвче (Чимкентская область) 
Пыльтсвмаа (Эстонская ССР). Рехсе 
(Свердловская область), Глухове (Сумская 
область). Златоусте (Челябинская об- 
ласть). Новопввловске (Читинская об- 
ласть), Фролове (Волгоградская область) 
Теучежсне (Краснодарский гтай), Новоче- 
боксврске (Чувашская АССР), Алитусе 
(Литовская ССР), Ярославле. Москве, 
Миллерове (Ростовская область), Ливнах 
(Орловская область). Новосе'лицвх (Чер- 
касская область). Везеичуке (Куйбышев- 
ская область), Усть-Куте (Иркутская об- 
ласть). Ухте (Коми АССР) н Жданове 
(Донецкая область). 

К началу 1979 года должны вступить в 
строй еще несколько станций, о которых 
журнал сообщит в одном из ближайших 
номеров. 


«УОСП» ДЛЯ КРОССОВ 

Ю. Козырев из Хабаровска просит 
сообщить подробности устройства мо- 
тоциклов с коляской «Уосп». которые 
на чемпионатах Европы по нроссу в 
классе до 1000 см3 неизменно пока- 
зывают высокие результаты. 

Небольшая английская фирма «Уосп» 
изготовляет малыми партиями экипаж- 
ную часть мотоциклов и коляски к ним 
для кросса. В качестве силового агрега- 
та используют чаще всего двухцилиндро- 
вые 850-кубовые моторы «Нортон» мощ- 
ностью около 70 л. с. или другие двига- 
тели. 

У машины жесткая дуплексная рама из 
хромомолнбденовых труб с длиниорычаж- 
ной маятниковой передней вилкой (ход — 
180 мм) и маятниковой задней вилкой 
(ход — 165 мм). Ваза машины — 1610 мм. 
колея — 1070 мм. Ход колеса коляс- 
ки — 90 мм. Подвеска заднего колеса — 
пневматическая, переднего и колеса ко- 
ляски — пружинная, с рычагами, смон- 
тированными на игольчатых подшипни- 
ках. Размер шин: переднего колеса — 
3,00 — 21, заднего — 4,50 — 16, колеса 
прицепа — 3.25 — 18. 

Тормоза — дисковые, с гидравлическим 
приводом. Днище у коляски заменено 
проволочной сеткой, кузова как таковоію 
нет. Главная передача цепная. 

Сухая масса мотоцикла «Уосп» с мото- 
ром «Нортон» — 201 кг. 


ТРЕТЬЯ ДВЕРЬ 

«Когда я прочитал статью «...чтобы 
ходить» в Мв 8 за 1977 год, меня охеЗ' 
тило недоумение. Что же представля- 
ет собой трехдверный кузов, разве не 
две двери справа и одна слева? Статья 
утверждает, что такая конструкция 
в мировом автомобилестроении не 
встречается, хотя помещенный в том 
же номере обзор малогабаритных лег- 
ковых автомобилей без конца упоми- 
нает трехдверные иузова. Зачем де- 
зориентировать автомобилистов», — 
сетует И, Лапаев из Фрунзе» С такими 
же вопросами к иам обращались дру- 
гие читатели. 

Никакой ошибки в обоих названных 
материалах нет. Просто речь идет о раз- 
ных трехдверных кузовах. Сегодня для 
легковых автомобилей делают кузова с 
третьей дверью только в задней (наклон- 
ной илн отвесной) стенке. наподобие 
пятидверных. Она открывается наверх 

Именно о таких конструкциях и шла 
речь в обзоре мвлогвбіфнтных автомобн- 
в ЛЛ В нашего журнала 

за 1977 год. 

А в опубликованном там же материале 
«...чтобы ходить» его авторы, отвечая иа 
вопрос читателя Т. Федорова из Небит- 
Дага относительно трехдверного кузова 
с двумя дверьми справа и одной слева, 
указали, что такая схема вообще не 
встречается. Как вндите. противоречия 
тут нет. 


СХЕМУ МОЖНО НАЙТИ 


Многие читатели спрашивают, где 
иаити схему электрооборудования той 
или иной модели автомобиля, будет ли 
журнал и в дальнейшем публиковать 
цветные ирупиомасштабиые схемы. С 
таким вопросом к нам окатились, в 
частности, автолюбители Д. Кузнецов 
и С. Хромеиио из Семипалатинской об- 
ласти, Г. Гончаренко из Челябинска, 
В. Титов из Донецка. 


прежде всего о тех электросхемвх ав- 
томобилей. которые мы уже публиковали 
в журнале. 

Взаимосвязь приборов электрооборудо- 
вания и расцветка проводов «Жигулей» 
модели «2101» показаны на вкладке ян- 
варского номера 1972 года. ВАЗ--2103 — 
в январском номере 1975 года, в 
ВАЗ — 21011 — в октябрьском 1978 года. 
Электрооборудование «Москвича» модели 
«412» представлено ив вкладке первого 
номера 1973 года, а модели «2140» — в 
девятом 1977 года. Владельцы «запорож- 
цев» ЗАЗ — 986 и 968 найдут электросхе- 
му своих машии в первом номере 1974 
года. 

Мы планируем продолжить этот спи- 
сок и намерены в дальнейшем опублико- 
вать схемы электрооборудования автомо- 
билей ГАЗ — 24. ВАЗ — 2^106, новых моде- 
лей разных автозаводов по мере их появ- 
ления в свет. 


Электрооборудование грузовых автомо- 
билей не входит в нашу тематику, по- 
скольку соответствующие ппгобия есть в 
автотранспортных предприятиях. 


ГАРАНТИЯ НА ВСЮ ЖИЗНЬ? 

«У нас в кругу автомобилистов не 
раз заходил спор иа тему, каков га- 
рантийный срок у легковых автомоби- 
лей иностранного производства, — пи- 
шет ленинградец Н. Машиевич. — Не- 
которые из моих знакомых утвержда- 
ют, что, например, для всех легковых 
«мерседес-беицев» завод-изготовитель 
дает гарантию на весь срок службы. 
Так ли это?» 


За ответом обратимся к швейцарскому 
ежегоднику «Аутомобнль ревю». Это из- 
дание выходит к открытию традиционно- 
го женевского автомобильного салона и 
содержит на 538 страницах обширную ин- 
формацию о характеристиках всех легко- 
вых автомобилей, выпускаемых в мире, 
их производстве, сбыте, гарантиях эвво- 
дов-изготовителей и другие сведения. 

По данным этого ежегодника, гарантия 
на отсутствие производственных дефек- 


тов и неполадок для легковых моделей 
«Мерседес-Венц» составляет 12 месяцев. 
Напомним, что такой же срок установ- 
лен Волжским автомобильным заводом 
на модели ВАЗ— 2106 и ВАЗ— 2121, Для 
моделей ВАЗ— 2101. ВАЗ— 21011. ВАЗ— 
2102 и ВАЗ — 2103 он больше, чем у «мер- 
седес-бенцев», — 18 месяцев. Кстати, 12- 
месячный срок принят большинством ав- 
томобильных заводов мира. Лишь неболь- 
шой круг фирм составляет исключение. 
Прежде всего это фирмы, выпускающие 
спортивные машины («Де Томасо», ИСО. 
«Лижье», «Лотос». «Мазерати», «Монтевер- 
ди», «Моргай», ТВР). Они для своих из- 
делий установили шесть месяцев. Четыре 
автомобильные корпорации, выпускаю- 
щие в основном дорогие машины, в ин- 
тересах повышения сбыта продукции 
установили 36-месячиый гарантийный 
срок. 

БЕТОНИРОВАТЬ ЛИ ПОЛ 
В ГАРАЖЕ? 

«Многие из автолюбителей не сове- 
туют покрывать пол в гараже бето- 
ном. Говорят, что это способствует 
коррозии металла, — пишет Ч. ми- 
куцний из поселка Видза Витебской 
области, — Что вы посоветуете из 
этот счет?» 

Как ответила нам заместитель началь- 
ника технического отдела Гнгіроввто- 
трвнса Г. Ардабьевская, такие опасения 
беспочвенны. Бетон широко использует- 
ся для покрытий и в отапливаемых гара- 
жах-боксах. и в гаражах-стоянках манеж- 
ного типа. Этот мвт^ивл отличается 
долговечностью и устойчивостью к пере- 
падам температуры в закрытых помеще- 
ниях. Бетонное покрытие не вызывает 
коррозии металлических деталей авто- 
мобилей, и применение его рекомендо- 
вано строительными нормами и прави- 
лами. 


«ТУНДРА» И УАЗ-469 

Группа советских специалистов, ра- 
ботающих в Алжире, просит разъяс- 
нить. в чем разница между советскими 
джипами «тундра» и УАЗ— 469. К их 
просьбе присоединяются многие Дру- 
гие читатели, встретившие на страни- 
цах зарубежных журналов (в том чис- 
ле и социалистических стран) снимки 
и описания автомобилей под названи- 
ем «Тундра», но очень похожих на 
УАЗ— 469. 

Автомобили УАЗ — 489 на ряд экспорт- 
ных рынков (в частности в ФРГ) посту- 
пают под названием «Тундра — 46Ѳ». Прин- 
ципиальных отличий от овзовой модели 
у них нет, но в некоторых странах фир- 
мы. занимающиеся продажей «тундр», са- 
ми оснащают эти джипы дополнительным 
оборудованием: защитными трубчатыми 
решетками перед радиатором, лебедкой, 
литыми колесами и т. п. 


РЕПЛИКАРЫ 

Ю. Сливииский из Пермской области 
просит объяснить, какую разновид- 
ность автомобилей называют реплика- 
рами. 

Термин «репликар» образован от слия- 
ния двух слов: латинского «реплика» (ко- 
пия) и английского «кар» (легковой ав- 
томобиль), Как Правило, репликвры из- 
готовляют отдельные энтузиасты (еди- 
ничные экземпляры) или небольшие фир- 
мы (100—200 Штук в год). Для ннх ис- 
пользуют основные узлы н агрегаты от 
современных серийных моделей, а рамы, 
стеклопластнковые кузова, сиденья, па- 
нели приборов, колеса н другие элемен- 
ты делают самостоятельно. Поскольку 
здесь велнкв доля ручного труда, цена 
репликвров довольно высока. Например, 
в Швейцарии английский репликар «ГІан- 
тер-лимв» с открытым двухместным ку- 
зовом и 100-сильным Мотором «Воксхолл» 
стоит в 2,9 раза дороже, чем ВАЗ — 2103 
нли аналогичные ему по классу совре- 
менные машины. Круг потребителей реп- 
ликвров довольно узок и включает глав- 
ным образом больших ценителей и знато> 
ков стврнны или толстосумов, стремя- 
щихся щегольнуть экстравагантностью. 


^ СПОРТИВНЫЙ 
^ ГЯОБУС 



НА КОНГРЕССЕ ФИМ 

Ежегодно официальный сезон в мото- 
спорте завершается конгрессом Между- 
народной мотоциклетной федерации. На 
этот раз ои проводился в Познани 
(ПНР). В составе советской спортивной 
делегации, принявшей участие в работе 
конгресса, были заслуженные мастера 
спорта Г. Моисеев и С. Тарабанько, кото- 
рые получили там дипломы и золотые 
медали ФИМ за победы в чемпионатах 
мира 1Ѳ7В года по мотокроссу и мото- 
гонкам на льду. 

Мировой мотоспорт богат событиями, 
поэтому программа работы конкресса то- 
же всегда насыщена сложными вопроса- 
ми, требующими внимательного и глубо- 
кого изучения. Хотя мотоспорт в ряду 
других видов спорта по травматизму за- 
нимает только 12-е место, а по несчаст- 
ным случаям со смертельным исходом 
В-е, ФИМ уделяет сейчас очень большое 
внимание повышению безопасности со- 
ревнований, Проблема ата многоплано- 
вая: она связана и с надежностью техни- 
ки и с мастерством, с экипировкой гон- 
щиков, совершенством трасс, квалифика- 
цией организаторов соревнований и ме- 
дицинским обеспечением, с многими дру- 
гими факторами. 

Конгресс принял решение о создании 
комитета по безопасности и трассам. 
Медицинская комиссия предложила ре- 
комендации по проведению допингового 
контроля и требования к экипировке 
спортсменов. Некоторые делегации пред- 
лагали снизить возрастной ценз участни- 
ков чемпионата мира с 18 до 16 лет. од- 
нако решение этого вопроса отложено 
до получения соответствующих медицин- 
ских рекомендаций. 

Выли рассмотрены и утверждены ре- 
зультаты всех официальных чемпионатов 
1978 года. Утвержден также спортивный 
календарь ФИМ на нынешний год в со- 
ответствии с которым ФМС СССР поруче- 
но проведение первого командного чем- 
пионата мира по мотогонкам на льду и 
финала личного чемпионата Европы сре- 
ди юнноров по спидвею. 

В связи с ростом популярности кросса 
на мотоциклах с коляской решено с 1980 
года проводить вместо чемпионатов Ев- 
ропы чемпионаты мира. Все большее 
развитие получают соревнования на мо- 
тонартах (снегоходах). Разработаны пра- 
вила их проведения с учетом того, что в 
некоторых странах (США. Канаде, Шве- 
ции) на мотонартах состязаются ие толь- 
ко на снежных, но и на ледяных трассах. 

Конгресс отметил большую популяр- 
ность мотобола в СССР, чья националь- 
ная команда является лидером на меж- 
дународной арене. 

Утвержден ряд изменений в Уставе и 
Международном спортивном кодексе. В 
частности, принято предложение совет- 
ской делегации о расширении состава 
всех спортивных комиссий. Внесены не- 
которые изменения в систему проведе- 
ния командных «чемпионатов мира по 
кроссу «Трофея наций» и «Кросса на- 
ций». 

Председатель ФМС СССР Л. Страхов 
избран членом номиссии кроссов и три- 
алов. 

ФИМ принадлежит к числу старейших 
в мире спортивных федераций. Нынеш- 
ний год станет для нее юбилейным — 
75-м. Юбилей будет отмечен на 100-м 
конгрессе в Швейцарии, где находится 
штаб-кввртнра ФИМ. ^ 

НА КОНГРЕССЕ ФИА і 

Одним из главных пунктов повестки 
дня Ив минувшем конгрессе Междуна- 
родной автомобильной федерации, прохо- 
дившем в Париже, были выборы руково- 
дящего органа междуивродиои спортив- 
ной номиссии. Дело в том. что в послед- ■ 
ние годы бурное развитие автоспорта по- 
требовало повышения роли этой комис- 
сии в деятельности ФИА. И теперь перед 
ией стоят сложные задачи, связанные с 
регламентацией различных видов авто- 


мобильных соревнований и решением 
ряда других важных вопросов. 

В выборах приняли участие представи- 
тели всех стран, где культивируется ав- 
тоспорт. Президентом комиссии избран 
председатель французской федерации 
автоспорта Жан-Мври Вапестр. Среди 
шести вице-президентов — председатель 
ФАС СССР Л. Афанасьев. Он избран так- 
же вице-президентом международной 
технической комиссии ФИА. 

В последние годы во многих странах 
нередко проводятся такие виды автомо- 
бильных соревнований, как ралли-кросс, 
слалом, кросс на легковых автомобилях. 
Они привлекают много участников и зри- 
телей. На конгрессе утверждены новые 
документы, регламентирующие эти со- 
ревнования. 

Рассматривались также вопросы повы- 
шения безопасности автомобильных со- 
ревнований и другие. 

АВТОГОНКИ 

В двенадцать атвпов проходил чемпио- 
нат Европы 1978 года по кольцевым гон- 
кам на автомобилях формулы 2. Поведу 
одержал итальянец В. Джакомелли. Его 
гоночный автомобиль «Марч-7В2» с дви- 
гателем ВМВ-М12/6 (4 цилиндра. 16 кла- 
панов. 1999 см^ 307 л. с. при Е700 об/мин) 
рвзвнввет максимальную скорость около 
260 км/ч. .Время разгона с места до 
100 км/ч — около 3,5 с, до 200 км/ч — 
10 с. Тормозной путь со скорости 
200 км/ч до полной остановки — 115 м. 

РЕКОРДНЫЕ ЗАЕЗДЫ 

Новый абсолютный мировой рекорд 
скорости на мотоцикле установил амери- 
канец Д. Веско. На машине «Лайтнинг 
Белл» он прошел 1 милю с хода со сред- 
ней скоростью 512,94 км/ч. Его мото- 
цикл, заключенный в сигарообразный 
обтекатель длиной 6 метров, оснащеи 
двумя четырехцилиндровыми мотоцик- 
летными двигателями «Ямаха» с водя- 
ным охлаждением, впрыском топлива и 
турбонаддувом. Их суммарный рабочий 
объем 1500 см>. а мощность 300 л. с. 

РАЛЛИ 


Итальянский завод ФИАТ занимает ве- 
дущую позицию в чемпионате мира сре- 
ди марок. На шестом этапе — ралли гТы- 
сяча озер» в Финляндии — уверенную 
победу одержал местный экипаж 
М. Ален — И. Кивимяки на «ФИАТ-131- 
абврт». 

Советский экипаж С. Врундза — 

A. Гирдаускас на «Ладе — 1800» вышел 
на двадцатое место в абсолютном заче- 
те, что в традиционно сложных условиях 
этих ралли следует признать неплохим 
результатом. В классе машин до 
1600 см3 наши раллисты были вторыми. 

Следующий, седьмой этап проходил в 
Канаде. Там победил экипаж из ФРГ 

B. Р^ль — К. Гайстдорфер на «ФИАТ- 
131-аб^врт», оттеснивший Алена и Кнви- 
мяки на второе место. 

Уже после этапа в Канаде ФИАТ имел 
такой перевес в сумме очков перед кон- 
курентами. что досрочно обеспечил себе 
первое место в чемпионате мира среди 
марок. 

Следующий, восьмой этап закончился 
победой финского экипажа М. Ален — 
И. Кивимяки иа «Лянча-стратос». После 
этого ралли («Свн-Ремо» во Франции) 
прошли соревнования на Корсике (Ита- 
лия), где первенствовали французы 
В. Дарниш и А. Маэ на «ФИАТ-131-абарт». 

Ралли РАК в Англин, которое было за- 
ключительным этапом, выиграл финско- 
шведский экипаж X. Миккола — А. Герц, 
который выступал на «Форд-эскорт- 
1800РС». н 

Высоких результатов добились в Анг- 
лии раллисты ЧССР С. Кввйзвр и И. Ко- 
тек. На «Шкоде-ІЗОРС» они вышли на 
первое место в классе А2-1600 см’. 


Параллельно с розыгрышем чемпиона- 
та Мира среди марок сильнейшие ралли- 
сты вели спор за мировой кубок по рал- 
ли в личном первенстве. Почетный тро- 
фей завоевал финн М.' Ален. 


В многоэтапном (свыше четырех десят- 
ков соревнований) первенстве Европы по 
ралли 1978 года первое место завоевал 
итальянец Т. Карелло иа «Лянча-стратос». 
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по ту СТОРОНУ 
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Главная 
цель— нажива 


в яростной борьбе с конкурентами за 
рынки сбыта, в погоне эа максимальны- 
ми прибылями автомобильные монопо- 
лии ФРГ все наращивают выпуск ма- 
шин. В 1977 году автомобильный парк 
вырос здесь до 23,3 миллиона единиц. 
Безудержный рост количества выпуска- 
емых автомобилей обернулся снижени- 
ем их качества. По данным Федераль- 
ного клуба автомобилистов, в этом же 
году было зарегистрировано 744 тысячи 
поломок машин в пути из-за непола- 
док в двигателе, электрооборудовании и 
по другим причинам, приводящим не- 
редко к дорожно-транспортным проис- 
шествиям. 

Расширение производства автомоби- 
лей вообще осложнило организацию 
движения и ухудшило состояние дел с 
обеспечением его безопасности. Возник- 
ли серьезные трудности, а средства на 
эти цели выделяются недостаточные. И 
хотя полиция принимает со своей сто- 
роны возможные меры, число несчаст- 
ных случаев на автомобильных дорогах 
неуклонно возрастает. Только в 1977 
году в ФРГ в результате катастроф по- 
гибло 14 968 человек, 506 876 человек 
получили ранения, из которых 153 014 
были тяжелыми. Специалисты считают, 
что это результат, в частности, недоста- 
точного оборудования дорог. Проезжая 


На 1-й странице обложки 
В. Кор-зина. 


часть многих улиц слишком узка для 
интенсивных потоков транспорта, нет 
условий и для пешеходного движения, 
зачастую отсутствуют светофоры и до- 
рожные знаки даже там, где они со- 
вершенно необходимы. 

Последствия особенно трагически ска- 
зываются на детях, которые чаще всех 
становятся жертвами дорожных проис- 
шествий. Среди пострадавших ежегодно 
оказывается более 70 тысяч подростков 
в возрасте до 15 лет. 

Все это вызывает серьезную тревогу у 
общественности. На последней Между- 
народной встрече по вопросам безопас- 
ности движения во Франкфурте-на-Май- 
не особо подчеркивалась неотложная 
необходимость создать, в первую оче- 
редь в густонаселенных городах, усло- 
вия для того, чтобы дети могли нор- 
мально переходить улицы. 

Есть и экономические проблемы. Од- 
на из основных — высокие цены на 
бензин и другие нефтепродукты. Рост 
автомобильного парка влечет повыше- 
ние спроса на них, который из-эа огра- 
ниченного импорта нефти не может 
полностью удовлетворяться. К тому же 
ряд автомобильных заводов ФРГ про- 
должает производить машины с двига- 
телями повышенной мощности — в два- 
три раза превышающей необходимую. 

Нефтеперерабатывающие концерны и 
автомобильные фирмы, действуя в тес- 
ном контакте, не упускают возможно- 
сти диктовать цены на автомобили, за- 
пасные части, бензин и горюче-смазоч- 
ные материалы, руководствуясь своими 
интересами. В минувшем году вновь 
подскочили цены на бензин и запасные 
части. Мотивировалось это повышением 
накладных расходов. Бывает и так, что 
создается искусственный дефицит на 
мелкие детали, цены на которые неимо- 
верно завышаются. 

Для ликвидации пагубных последст- 
вий безудержной автомобилизации, сни- 
жения числа дорожных происшествий в 
стране нужны кардинальные меры. Но 
решится ли иа них общество «свободно- 
го предпринимательства», где главная 
цель — нажива? 

В. БОЙЦОВ 


фото Е. Удовиченко, В. Ширшова и 



СЕЛЬСКОХОЗЯЙСТВЕННЫЙ «ЖУК» 

Люблинский автомобильный завод 
(ПНР) к широкому ассортименту выпус 
квемых им легких грузовиков добвви > 
модификацию «Жук А16В». В отличне от 
базовой модели она получила кабину уве 
іиченной вместимости (на пятерых вме- 
сто обычной, рассчитанной на двух че 
ловек). В сочетании с грузовой плвтфор 
мой (грузоподъемность — 875 кг) он.і 
позволила сделать машину универевлі» 
пой. Кроме того, новый «Жук» прнегіо 
соблен для буксировки одноосного при 
цепа Д17, который поставляется в комп 
текте с ним. Прицеп рассчитай ив 350 кі 
[ Руза и оснащен такими же колесами и 
шинами (размером 6.50 — 16), как и тягач 
Все это делает модель «А16В» очень удоб 
ной для села. 



♦ Жук-А16Б» имеет те же агрегаты, чт 
и известные в нашей стране польские 
фургоны и микроавтобусы «Ныса». Нн 
машине стоит 70-снльный двигатель, и 
она может развивать скорость Ѳ5 км м 
(с прицепом — до 60 км/ч). 

ЕЩЕ ДВА СЕМЕЙСТВА 
«МЕРСЕДЕС-БЕНЦ» 

На вазе новых походных моделей «208 ■ 
II «308» фирма «Даймлер-Венц» (ФРГ) нн 
чала выпускать семейства легких грузе 
внков, микроавтобусов, доставочных фур 
гонов, других специализированных автч 
мобилей. В общей сложности оии состав 
ляют 252 модификации с разными типа 
\іи кузовов, как со адвпгающимися. так іі 
с поворотными дверями. 

Машины семейств «Мерседес-Венц-208 • 
и «Мерседес-Венц-308» (их дизельные 
аналоги имеют индексы 207 Д и 307 Д) раз 
іичаются грузоподъемностью, базой и 
рядом элементов конструкции. Они могут 
быть оснащены карбюраторным (2300 смз 
85 л. с.) илн дизельными (2400 см3. 65 л. с 
и 3000 см3. 80 л. с.) двигателями. Первые 
два мотора — четырехцилнндровые, по 
следний — пятицилиидровый. 


Легкий грузовик «Мерседес-Бенц» выпус 
кается с колесной базой 3050, 3350 и 
3700 мм и грузоподъемностью 1000, 1250. 
1700 и 2000 нг. 
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